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Пока "флагманы” озабочены, как 
удержаться на плаву, у них в тылу 
развиваются новые сборочные заводы. 



"Просчитано, что автосборочное произ- 
водство рентабельно при выпуске не менее 
50 тысяч автомобилей в год. Сейчас даем 
150 в сутки, - говорит директор АО "Крас- 
ный Аксай" Владимир Саликов, - надо 200. 
Не хватает людей и оборотных средств, но 
к концу года выйдем на проект”. 

Сейчас уже не упомнят, кто три года 
назад подкинул автомобильную идею ком- 
мерческому банку "Донинвест", к тому вре- 
мени объединившему в финансово-про- 
мышленную группу (ФПГ) чахнувшие "Крас- 
ный Аксай”, Таганрогский комбайновый, ме- 
таллургический комбинат, Белокалитвин- 
ский алюминиевый, серьезный НИИ "Гра- 
нит” (электроника для ВПК) и даже круп- 
нейший в Европе Азовский комбинат дие- 
тического питания. Но с января 1995 года 
здесь началась новая автомобильная ис- 
тория, кстати, не прошедшая незамечен- 
ной журналом (ЗР, 1996, № 2). 

"Начинали с американцами - не сло- 
жилось. Маленькие семейные хитрости”, - 
вспоминает В. Саликов. Ростовским экспе- 
риментом с подачи ФПГ "Донинвест" заин- 
тересовалась корпорация "Дэу", сама начи- 
навшая с отверточной сборки немецких и 
японских автомобилей, но с тех пор успев- 
шая наладить 13 автосборочных произ- 
водств уже своих машин по всему миру. В 
июне 1995-го был подписан двухгодичный 
контракт на поставку в Ростов-на-Дону 
комплектов автомобилей "Нексия" и "Эспе- 
ро" для сборки в АО "Красный Аксай". Уже 
в ноябре полторы сотни "дэу” вышли из це- 
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ха и мгновенно разошлись при тогдашней 
цене на "люкс” с кондиционером 1 5000 дол- 
ларов ("Нексия”) и 18200 ("Эсперо"). К концу 
1995 года собрали 330 машин. В следующем 



- уже 41 00. В 1 997-м на»*ес>е-=. кон- 

трактного рубежа - 50 тысз»- 

Начинали с так назь<=зе»:» — ь-ела- 
ной сборки: на 14 подъеѵ-лз;^ тс в 

день, затем на 40 - по ше -а ка- 
ждом. С января 1997 года " ХС ав- 

томобилей в месяц, в мае с эвс^ск» 2 зух 
конвейерных ниток собрн-с ЫіІС .гтук. 
Завод перешел на трехсме— ■•т: :абс~і 
Автосборочное прокзѳслг-=с -а АО 
"Красный Аксай” действуа" - 

набирают новых рабочих -е ус- 

певают отгружать под за*а7ь. ди-аоов 
более чем в 50 городов Роса*» - с~ »і»ур- 
манска на Севере до Ека*€о»-‘ігс^а на 
Востоке. 

О серьезности намере^к*» рехэсо ав- 
томобилестроителей свидета.'ьс'вуе* на- 
лаженная система продажи 'ара-~^л>-<хх) 
и платного обслуживания За-<<<»ается 
этим ОАО "Аксай” - у него -е^осе эвтоса- 

2 (кузова) + 2 (коробки с двигатглям. ■ оборудо- 
ванием) = 2 "Эсперо” в одном конте»-ере. 






лона в Ростове, две СТО на 30 постов, пол- 
ностью оснащенные корейцами. Готовятся 
открыть этим летом крупнейший на юге 
России автоцентр общей площадью более 
8 га. По контракту Сеул поставляет бук- 
вально все запчасти для гарантийного ре- 
монта и обслуживания собираемых в Рос- 
тове машин. Здесь впервые в регионе орга- 
низованы ремонт и установка японских ав- 
томатических коробок. Сейчас в среднем 
продают 50 агрегатов в месяц. 

Специалисты "Дэу” постоянно присут- 
ствуют в Ростове. Вахтовым методом про- 
водят двухнедельные стажировки дилеров. 

Заключив двухгодичный контракт на 
сборку автомобилей "Красным Аксаем”, 
ФПГ "Донинвест” продолжает переговоры с 
"Дэу” о проекте завода с "нормальным сбо- 
рочным циклом” (подразумевается получе- 


ние штампованных деталей кузова, их свар- 
ка, окраска и сборка автомобиля). Это про- 
изводство будет организовано на Таганрог- 
ском комбайновом заводе (70 км от Ростова 
к Азовскому морю). 

Предприятие занимает 1 84 га. Две тре- 
ти площадей оставляют под замершее пока 
(нет заказов) производство комбайнов и 
мостов к ним, треть очищают от ненужного 
оборудования. Идут строительно-монтаж- 
ные работы в главном сборочном цехе, ма- 
хине Г -образной формы - два этажа вось- 
миметровой высоты каждый плюс десяти- 
метровый подвал. 

Рядом "зеркально” будет возведен та- 
кой же корпус на месте заводского "Шан- 
хая” (подсобок, хозблоков, складов и т. п.). 
Все старое оборудование уже демонтиро- 
вано и вывезено, завезено новое (амери- 


канское, южнокорейское, итальянское - ок- 
расочные камеры), готовятся его устано- 
вить. На сборке будет занято 500 человек, 
кроме того, как и на "Красном Аксае”, сотни 
рабочих примут вспомогательные службы. 

Ростовчане были осторожны в прогно- 
зах - российский рынок для этого труден. 
Московский институт НАМИ сделал обзор 
рынка для ФПГ "Донинвест”, есть и свои 
прикидки. Но... "Не надо шума, подождите, 
когда дело пойдет", - сказал на прощание 
шеф "Аксая", директор департамента ФПГ 
"Донинвест” Олег Грызнов. 

Подождем. Но уже стало фактом: на 
юге России, в регионе дотационном, сумели 
- простите за избитую фразу - "изыскав 
собственные ресурсы”, наладить стабиль- 
ное сборочное производство автомобилей, 
пользующихся устойчивым спросом. 



в особой зоне 



"Авеллы”... пока во дворе. 



о Калининградском проекте написано 
и сказано немало, в том числе и нами (ЗР, 
1996, № 11; 1997, № 6). Но мы обещали 
вернуться к теме, когда умолкнут фанфа- 
ры, сопровождавшие пуск автосборочного 
завода. 

Закрытое акционерное общество "Ав- 
тотор” состоит из двух предприятий. Это 
”Автотор-1", где на подъемниках собирают 
автомобили (здесь же готовят к продаже 
подержанные иномарки), и собственно 
"КИА-Балтика” - оно выпускает машины из 
корейских сборочных комплектов на линии, 
установленной в бывшем цехе судострои- 
тельного завода "Янтарь”. Итак, частное 
автосборочное предприятие. Однако в 
сравнении с тоже частным "Красным Акса- 
ем” у калининградцев, казалось бы, есть 
явные преимущества. Их дает "Закон об 
особой экономической зоне”, принятый 31 
января 1 996 года. 

Закон освобождает от таможенных по- 
шлин, акцизов и НДС ввози- 
мые в Калининградскую об- 
ласть товары - значит, и обо- 
рудование, на котором можно 
делать автомобили, и сами 
сборочные комплекты. Не на- 
до быть великим экономи- 
стом, чтобы подсчитать, на- 
сколько выгодно открыть де- 
ло в Калининграде. 

И вот его открыли, да 
еще с большой помпой. Толпа 
журналистов, делегация вы- 
сокопоставленных чиновни- 
ков из Москвы... Сам пре- 
мьер Черномырдин, большой 


друг автомобилистов, разрезал ленточку 
на входе в цех! 

А спустя всего месяц его ворота оказа- 
лись наглухо закрытыми перед прессой. 
Перестали пускать, объяснили в "Автото- 
ре”, потому что пишут всякие гадости, гря- 
зью поливают. Представителю "За рулем” 
позволили увидеть "КИА-Балтику” изнутри 


Главное - праздник. 


ТОЛЬКО после долгих сомнений: взяли обе- 
щание заранее ознакомить с материалом и 
запретили фотографировать. Прямо-таки 
секретный объект! 

Секрет раскрылся, как только отворили 
дверь показанного всей матушке России це- 
ха. Он был пуст! Рабочих - 
ни души, ни одной коробки 
с комплектующими, ни од- 
ного инструмента... Лишь 
неподвижная нитка сбороч- 
ной линии и... кадки с паль- 
мами (от презентации оста- 
лись, объяснили сопровож- 
дающие). 

Неужто проект - ду- 
тый, нужный лишь для то- 
го, чтобы, пустив пыль в 
глаза, обходить таможен- 
ные барьеры под видом 
производства? Или какие- 
то неведомые силы опусто- 
шили "КИА-Балтику"? 

Ирония здесь неумест- 
на - у калининградского 


ЗА РУЛЕМ 9/97 5 


завода возникли, действительно, серьез- 
ные проблемы. 

Тот самый "Закон об особой экономи- 
ческой зоне”, который подвигнул на строи- 
тельство предприятия, и стал главной пре- 
градой. Многое в этом документе лишь дек- 
ларируется, но никаких подзаконных актов, 
положений, регламентирующих действие 
закона, нет. Жизнь идет по уже существую- 
щим, никаким не "особым" правилам. На- 
пример, таможенным. Так, чтобы довезти 
за пять километров от порта до завода сбо- 
рочные комплекты, нужно оформить внут- 
ренний таможенный транзит, как если бы 
они ехали через всю страну! Процедура эта 
занимает целый день, если оформлять 
один контейнер, а контейнеров приходит 
ежедневно 20, должно - еще больше. 

Но это цветочки. "Ягодка” же - одна- 
единственная буква "и" в "Законе об особой 
экономической зоне". Документ гласит, что 
товар считается произведенным в Кали- 
нинграде (а значит, его не нужно растамо- 
живать), если изменен его код, то есть по- 
требительские свойства (у автомобилей - 


идентификационный номер Ѵ1М, который в 
Калининграде, действительно, получает 
другую букву). "И” - если глубина его пере- 
работки (или, в нашем случае, сборки) - 
больше 30 процентов. 

Но откуда им взяться, если на "КИА- 
Балтика” поступает полностью собранный 
кузов; с обтянутыми полиэтиленом сидень- 
ями, автомагнитолой, фарами и прочим. В 
него ставят двигатель, монтируют колеса, 
выпускную систему - немного. Но ведь тру- 
дно было ожидать, что за полгода построят 
автогигант с полным циклом производства 
(и надо ли?). Выбран вполне разумный 
путь; частная фирма за несколько десятков 
миллионов долларов покупает неновую 
сборочную линию. Отверточная сборка 
приносит прибыль, которую вкладывают в 
сварочное и окрасочное производства. 
Прибыль становится больше - предприятие 
расширяется, чтобы производить некото- 
рые комплектующие. Это логичный путь, 
даже "АвтоВАЗ" осуществляет такой поша- 
говый проект с "Опелем”, а уж их не запо- 
дозришь в отсутствии размаха... Поэтому 


требование Закона, чтобы глубина сборки 
автомобилей была свыше 30 процентов, не- 
реально. Кстати, Закон о таможенном тари- 
фе, действующий в России (но не в особой 
зоне), мягче; там, кроме "и”, есть "или”. На- 
пример. тот же "Красный Аксай" меняет код 
товара и этого достаточно, чтобы при глу- 
бине сборки менее 30% не растаможивать 
собранные автомобили (правда, ростовча- 
не платят на таможне и за комплекты, и за 
оборудование...). Так что особая зона, вро- 
де бы дав заводу более льготные условия, 
тут же их отнимает; если КИА, собранные 
на Балтике, для продажи в России придет- 
ся растаможивать, то никакой экономиче- 
ской выгоды проект не несет. 

На конец июня из 600 собранных в Ка- 
лининграде машин ("Кларус", "Авелла”, 
"Рокста", "Беста"» получили сертификат 
происхождения всего 92. Эту бумагу при- 
дется оформлять всякий раз в Москве, в 
ГТК, на каждую партию машин. Насколько 
это затруднит работу предприятия, видно 
по опустевшему после торжественного от- 
крытия цеху "КИА-Балтика". 



МНОГО золотых НА УЛИЦАХ САРАТОВА 



и все-таки рождаются все новые и но- 
вые проекты. Саратовский, пожалуй, наи- 
менее известен; "какие-то химики намере- 
ваются выпускать "Хёндэ”... А ведь в корпу- 
сах балаковского завода "Химэксмаш” 
предполагалось в свое время разместить 
производство - ни много ни мало - ВАЗ- 
21 101 Но обо всем по порядку. 

Небольшой городок в Саратовской об- 
ласти производственны- 
ми мощностями не беден. 

Когда-то местные купцы 
вложили деньги в про- 
мышленность и сделали 
первый в России колес- 
ный трактор. (Сейчас там 
завод судовых дизелей.) 

Во второй половине века 
нынешнего здесь обосно- 
вались большая химия - 
завод "Химволокно” и 
"Балаковорезинотехни- 
ка", снабжающая едва ли 
не весь автопром, и энер- 
гетика - ГЭС на Волге и 
Балаковская атомная. 

Завод землеройных 
машин заложили в начале 70-х в соответст- 
вии с приснопамятной программой перебро- 
ски стока северных рек на юг. Начали выпус- 
кать бульдозеры на базе чебоксарских про- 
мышленных тракторов и гигантские скрепе- 
ры. Программу свернули - техника эта ока- 
залась невостребованной. Тут и возникла у 
тогдашнего министра автопрома В. Поляко- 
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ва идея; следующую модель ВАЗа выпускать 
на этом заводе. Но экономические обстоя- 
тельства стали меняться с калейдоскопиче- 
ской быстротой, помешав ее осуществить. 

В пору приватизации акции завода ску- 
пила местная группа "Химэкс”. Из названия 
группы ясно, что она строит свое развитие 
на химической продукции. Но перспектив- 
ность автомобильного рынка очевидна и 


"Хёндэ-Акцент”. 

химикам - так в составе группы по- 
явилось машиностроительное под- 
разделение АО "Химэксмаш". ”Хим- 

Будущему владельцу "Сонаты” остает- 
ся только прикрутить номер. 


экс" вложил в новое АО 2.4 млрд, рублей 
"живыми" деньгами (в 1993 году это была 
немалая сумма), что позволило пополнить 
оборотные средства, закупить металл, обо- 
рудование. 

Для начала ВАЗ передал сюда произ- 
водство закладной арматуры. Здесь же из- 
готовляют все картонные прокладки (37 на- 
именований) для ВАЗа. "Химэксмаш” делает 
набивку сидений из кокосовых очесов для 
всех классических "жигулей" и для полови- 
ны переднеприводных моделей (на другой 
половине - пенополиуретановая). 

А сегодня группа активно продвигает 
два весьма серьезных автомобильных 
проекта. Первый все-таки ближе к химии 
- производство высокоскоростных шин. 
Второй проект, собственно, и позволил 
"Химэксмашу" попасть в наш обзор. 

Активным поиском партнера занялись 
буквально с момента создания АО "Хим- 
эксмаш” в октябре 1993 года. Наконец, в 
ноябре прошлого года были подписаны 
меморандум о сотрудничестве и два сог- 




лашения - о поставке комплек- 
тующих и технической помощи 
в сборке автомобилей. Партне- 
ром стала южнокорейская 
"Хёндэ", объектами производ- 
ства на начальном этапе - мо- 
дели "Акцент” и "Соната”. 

Поначалу "Хёндэ” требова- 
ла гарантий российского прави- 
тельства или "первоклассного” 
банка. К маю оказалось доста- 
точно гарантий саратовских. 

А пока суд да дело, ”Хим- 
экс" за счет собственных (не 
заемных!) средств уже оплатил 
первые 120 автокомплектов. В 
июле 1997-го сертифицировано 
производство - необходимое 
условие, чтобы получить одобрение типа 
транспортного средства. Намечалось, что в 
августе на рынке появятся первые "хёндэ" с 
клеймом "Сделано в России”: начнется осу- 
ществление первого этапа проекта. 

В чем его суть? Исключительно за 
деньги российской стороны (или в кредит, 
но под российские же гарантии) "Хёндэ” бу- 
дет поставлять в Балаково сборочные ком- 
плекты. Каждый включает детали 180 на- 
именований - это не бразильский "Блейзер” 
для Елабуги, взбирающийся своим ходом 
на борт корабля. Кузов собран, но все агре- 
гаты - в контейнерах. И не так, чтобы в од- 
ном ящике комплект на одну машину (как 
на ”КИА-Балтика” и "Красном Аксае”), а "по- 
настоящему" - контейнер с двигателями. 


"Хёндэ-Соната". 

контейнер с амортизаторами и т. д. Сбо- 
рочный участок мало чем отличается от 
елазовского. Соотношение "акцентов" и 
"сонат” должен определять спрос, хотя по- 
началу корейцы настаивали на пропорции 
9:1 . Вроде бы нам и вправду нужнее деше- 
вые машины, но российский рынок "силен" 
непредсказуемостью. Таким образом пред- 
полагается собрать 10-15 тысяч машин. 

Сегодня уже освобожден корпус, а Ги- 
проавтопрому заказан проект конвейер- 
ной линии для второго этапа: узлы оста- 
нутся корейскими, но сваривать и окраши- 
вать кузов будут уже на месте. Участие 
корейского капитала поставлено в зависи- 


мость от развития отноше- 
ний между партнерами и 
результатов сотрудничест- 
ва на тереом этапе. 

На третьем этапе из Ко- 
реи будет прибывать только 
двигатель. Остальное ста- 
нут делать на Волге (это на- 
зывает 'локализацией про- 
изводс'ва^ В губернской 
администрации уже прошло 
сове-_іа“-^ желающих и мо- 
гущих тод» -ючиться к про- 
екту - их набралось немало. 

К 2005 году планирует- 
ся дости-= уровня 100 ты- 
сяч автомо6и.-ей в год. Це- 
ны по оегт!д-=_ним прикид- 
кам на базовые комггле«~а_»«и 'Акцента” - 
около 12, "Сонаты" - 20 долларов. 

Что касается вседссс--ика Талло- 
пер”, то корейцы прояе.-^с’ -астойчивость 
- мол, это самый педх автомобиль 

для российских дорог -о = Балаково зна- 
ют, что в Финляндии скопилось 5000 "гал- 
лоперов", не проданных с ■'995 года. - в Ев- 
ропе хватает машин и '-сиру че' Потомки 
волжских купцов настрое^:^ торговаться. 

"Хёндэ", конечно, -е 'Л-енерал мо- 
торе”, а продажа контлек—гс—их - не уча- 
стие в совместном риске производства и 
продаж. Важно, что балахоѳекий проект не 
отдает дилетантизмом Здесь всерьез на- 
строены создать на Волге е-хе один центр 
автомобильной промыи..-е--сстѵ 




НАЧИНАЕТ С "БЛЕЙЗЕРА” 


Об этом проекте журнал писал чаще и 
подробнее, чем о других, но без его упомина- 
ния наш обзор был бы неполон - тем более, 
что нынешний год и здесь, в Елабуге, стал 
переломным. Начались сборка и продажа 
"Шевроле-Блейзера". Напомним: по сути, ма- 
шину делают за тысячи верст отсюда - в 
бразильском городе Сан-Паулу. К тому же 
вариант для российского рынка упрощен 
вдвойне - не только по комплектации кузова, 
но и по конструкции. Это не полно-, а задне- 
приводная машина - скорее 
универсал, чем вседорожник. С 
последними его роднит лишь 
внешность, большие колеса да 
дорожный просвет в 196 мм. 

Иронии, скепсиса в отно- 
шении проекта "Елабуга-Дже- 
нерал моторе” было предоста- 
точно: и кто-де купит "Блей- 
зер" за такие деньги, и что, 
мол, это за сборка - зеркала 
да бамперы навесить... Нет 

"Шевроле-Блейзер". 
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лучшего способа развеять сомнения, неже- 
ли успешно повести дело. Пока оно идет 
своим чередом: на конец июля в Елабуге 
собрано около 1 000 машин, а когда выйдет 
этот номер, на дорогах, возможно, появят- 
ся и полноприводные "блейзеры” - "настоя- 
щие" вседорожники. Корпорация развивает 
дилерскую сеть и ведет напористую рек- 
ламную кампанию: щиты с "портретом” 
"Блейзера” примелькались куда быстрее 
самой машины. (К слову: базовый вариант 


"Блейзера" стоит около 22 тысяч, с опция- 
ми - почти 25.) Утверждаю'^ -'о к "Блейзе- 
ру" проявило интерес пр)ав«г-ельство Моск- 
вы, намереваясь приобрести его для мили- 
ции, - а какой завод не мечтает хоть о не- 
большом, но правительстве — эм заказе! 

Главное, однако, в тем -’-о сборка 
"блейзеров” рассматривается как пилотный 
проект, стартовая площадка д.тя последую- 
щего запуска полномасштаб-ого производ- 
ства автомобилей "Джи-Эм' Его рассчиты- 
вают создать отнюдь не в 
отдаленном будущем - в 
первые годы следующего де- 
сятилетия. Значит, и здесь 
выстраивается логическая 
цепочка долгосрочных пла- 
нов (не забудем о другом на- 
правлении - сотрудничестве 
”Джи-Эм' и ВАЗа. см. ЗР, 
1997, № 6). То есть "другой” 
автопром, альтернативный 
(назовем его так) отечест- 
венному. может все-таки 
стать реальностью... 





Я’СДЕЛАНО В БЕЛОРУССИИ” 


ния). в этом интернациональном коллективе 
пока только один белорус: он возглавляет 
отдел по связям с правительственными и об- 
щественными организациями, "Форд” готов 
растить кадры и не против местных управля- 
ющих - но только когда они будут соответст- 
вовать его стандартам. А до тех пор завод - 
под управлением "штурмовой команды". 

85% автомобилей планируется поста- 
вить в Россию. Однако 
примет ли она "ино- 
странцев”? А почему бы 
и нет - таможня? Но ес- 
ли мы в едином про- 
странстве, то белорус- 
ские "форды”, в соответ- 
ствии с Законом о тамо- 
женном тарифе, должны 
классифицироваться как 
продукция стран СНГ. 
Собственно, уже есть и 
соответствующие бума- 


ги. Одобрение типа транспортного средст- 
ва? Уже получены белорусские и россий- 
ские документы - автомобили признаны со- 
ответствующими нормам и стандартам. 

И последняя новость: белорусский 
"Форд” получил собственный идентификаци- 
онный (ѴІМ) номер. 


Почти год назад (ЗР, 1996, № 11) мы 
рассказали о начале строительства сбороч- 
ного завода "Форд” в Белоруссии. И вот 
точно по графику - в июле этого года - из 
заводских ворот выехали первые "транзи- 
ты" и "эскорты”. 

В мае 1 996 года было подписано согла- 
шение о создании "Форд Юнион" - белорус- 
ско-американского СП. Это закрытое акци- 
онерное общество, где "Форд" владеет 51% 
акций, "Лада ОМС” (местный дилер "Фор- 
да”) - 23% и правительство РБ - 26%. Ра- 
зумеется, белорусский Закон "Об инвести- 
циях” предоставил СП немалые льготы, ос- 
вободив комплектующие от таможенных 
пошлин, а готовую продукцию - от налога 
на прибыль. По этому Закону акционеры 
должны в течение первого года выплатить 
50% стоимости своих акций, на второй год 
- еще 50%. К моменту открытия завода все 
три учредителя выплатили даже более по- 
ловины. Первый этап (собственно строи- 
тельство завода и пуск сборочного конвей- 
ера) обошелся в 20 млн. долларов. Второй 
этап - сборка автомобилей оценивается в 
150 млн. долларов. Так что сомнений, быть 
ли белорусскому "Форду", уже нет. 

Прошедшие обучение в Англии и Поль- 
ше 120 рабочих и 140 человек обслуживаю- 
щего персонала (со средней зарплатой 350 
долларов), работая в одну смену, могут вы- 
пустить за год шесть тысяч автомобилей. 
Это "Транзит" с кузовами грузовой фургон 
и пассажирский, короткий и длиннобазные 
варианты на 9, 12 и 15 мест (двигатели - 
две модификации 2,5-литрового дизеля, 70 
и 76 л. с.; бензиновый -2 л, 115 л. с.) и "Эс- 
корт” с карбюраторными двигателями объ- 
емом 1,3 и 1,6 л. Сборочные комплекты с 
центрального склада в Кельне поступают в 
сорокафутовых контейнерах по железной 
дороге в город Калядин. До конца нынеш- 
него года планируют собрать три тысячи 
легковых машин и 800 микроавтобусов в 
различных вариантах. 

Отличить машины от немецких можно 
только по табличке "Сделано в ...” - требо- 
вания к качеству сборки - без скидок. От- 
сюда проблема с отечественными постав- 
щиками. Вначале планировали, что в следу- 
ющем году местные комплектующие соста- 
вят 30-40% стоимости. На роль поставщи- 
ков претендуют 12 заводов, готовых выпус- 
кать светотехнику, колеса, карданные ва- 
лы, глушители, стекла и сиденья. Однако 
сегодня реальные шансы есть только у 
"Белшины" - СП с немецким "Континента- 
лем". По словам председателя правления 
"Форд Юнион” Нила Кемпбелла, предпри- 
ятие готово покупать комплектующие, но 
только если они пройдут "фордовскую" сер- 


тификацию и будут дешевле аналогичных 
из Германии и Бельгии. 

Во главе завода стоит совет директо- 


”Форд-Эскорт”. 


Местный дилер 
"Форда” уже начал 
оборудовать "тран- 
зиты” для "Скорой 
помощи”. В планах 
- автомобили для 
милиции, пожарных 
и инкассаторов. 


ров: трое - от "Форда”, один - от "Лады 
ОМС” и один - от правительства РБ. Далее 
идут пять подразделений, возглавляемых 
иностранцами: инжиниринг (Н. Зеландия), 
планирования материалов и оптимизации 
поставок (США), производства (Англия), от- 
дел кадров (Н. Зеландия) и финансы (Герма- 



Разве так уж плохо - конкурировать? Потребитель от этого только выигрывает. И 
слава Богу, что наконец в нашей стране, как грибы после дождя, начали вырастать авто- 
сборочные предприятия. Кроме тех, о которых мы уже рассказали, - сборка "галлоперов" 
в Барнауле, намерения делать "форды" в Ленинградской области, существующее пока в 
документах АО по выпуску "Шкоды” на оборонном предприятии "Авангард" в Сафоново 
(Смоленская область), грандиозный проект КИА в Казахстане и перспектива сборки на 
СеАЗе "Пежо-106"... Это еще далеко не все. Ведь многие сейчас поняли: чем ввозить го- 
товые автомобили и платить за них сумасшедшие пошлины, лучше открыть, пусть отвер- 
точную, сборку иномарок здесь. Люди получат рабочие места, государство - налоги на 
прибыль предприятий, а потребитель - более дешевый качественный автомобиль. 

Какие-то из сборочных заводов закроются, едва начав работать, какие-то вырастут в 
гораздо более серьезные предприятия (Ростов - свидетельство тому). Так и должно быть. 
Г лавное, что практически без всякой помощи государства (за исключением Елабуги и 
Минска) создаются предприятия по производству автомобилей иностранных марок. Да, 
пока иностранцы осторожничают, но кое-где они уже начали вкладывать деньги в совме- 
стные с нами проекты. Это значит, автомобилизация России встает на новый путь... 

Елена ВАРШАВСКАЯ, Юрий БУГАЕВ, 
Алексей СОЛОПОВ, Дмитрий ЖЕРНОВ 
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новый ДАФ - В РОССИИ 

Но российский рынок вышел ДАФ-95ХР, преднозноченный 





Московская фирма "ДС Техноло- 
гми*' запатентовала новый спо- 
соб очистки выхлопных газов пу- 
тем создания электрических по- 
лей в камерах сгорания или вы- 
пускных коллекторах двигателей. 
Устройство использует борто- 
вой преобразователь напряже- 
ния, а также специальные одно- 
электродные свечи. 

• 

На международной выставке тех- 
ники для аэропортов был предста- 
влен опытный образен автомобиля 
"Лада-аэро" для определения ко- 
эффициента сцепления на взлет- 
но-посадочной полосе. По данным 
маркетинга, российским авиато- 
рам требуется 200-300 подобных 
машин. 


Представительство фирмы "Ска- 
ния" в Москве объявило о плане 
создания разветвленной дилер- 
ской сети в России. Уже начал ра- 
боту крупный склад запасных час- 
тей к грузовым машинам "Скания" 
1 Санкт-Петербурге. 

• 

Государственная дума РФ запре- 
тила применение блокирующих 
устройств,:^вакуацию на штраф- 
ные стоянки, снятие номерных 
знаков и иные "драконовские" ме- 
ры наказания за нарушение пра- 
вил стоянки. 


Отметил 70-летннй юбилей отрас- 
левой журнал "Автомобильные до- 
роги". 

• 

Финишировала автомобильная 
экспедиция "Обшей газеты" под 
девизом "На встречу с первым 
встречным". Два месяца бригада 
журналистов на двух ВАЗ-2131, 
предоставленных АО "АвтоВАЗ", 
путешествовала по регионам Боль- 
шой Волги и Центральной России. 

• 

Тушинский машиностроительный 
завод изготовит партию из 500 
18-местных автобусов "Икарус" 
с двигателем зиловского "Быч- 
ка". Машины предполагается ис- 
пользовать в качестве маршрут- 
ных такси. 




ТЕЛЕФОН - ВРАГ ВОДИТЕЛЯ 

Эксперты Неллецкого автомобильно-тури- 
стического клуба установили: 3-4% всех ДТП 
вызвано тем, что водитель отвлекся от управ- 
ления автомобилем. Может, искал почку сига- 
рет в "бардачке" или смотрел но прекрасную 
пассажирку - причины разные. Но на первом 
месте - телефонные разговоры, ведущиеся по 
ходу движения. К такому же выведу пришли и 
авторы исследования, проведенного в универ- 
ситете Торонто. Телефонный разговор, счита- 
ют канадские ученые, опасен не столько тем, 
что вы так или иначе отвлекаетесь, набирая 
номер. Ваше внимание поглощают также алыс- 
ли о состоявшейся беседе. 24% аварий с уча- 
стием "телефонизированных" автомобилей 
случаются в первые 10 минут после того, как 
ведитель закончил разговор. 


УВЫ, РОССИЯ - 
в ТРОЙКЕ ЛИДЕРОВ 

По данным Всемирной организации 
здравоохранения. Южная Корея, Словения и 
Россия удерживают печальное лидерство по 
числу погибших в автомобильных катастро- 
фах. Так, в Южной Корее на каждые 100 ты- 
сяч человек населения в авариях на дорогах 
гибнут 66. В Словении этот показатель равен 
50, в России - 49. Соединенные Штаты в этом 
списке на двенадцатом длесте - 32 жертвы на 
каждые 100 тысяч. Наиболее благополучные 
страны: Швеция, Великобритания и Норвегия, 
где слгертность в результате ДТП составляет 
12-13 человек но 1 00 тысяч населения. 






В представительство фирлші уже поступило от российских 
фирм-перевозчиков около 50 эохазое на поставки ДАФ-95ХР. По 
оценкам специалистов, рынок ДАФ в России и странах СНГ доста- 
точно широк - здесь люжет предаваться свыше трех тысяч машин 
в год однако реально эта цифра не превышает /00 автомобилей. 
Особенно «Аного голландских груэовмюв в Москве и Московской 
облоаи. Здесь эксплуатируется около 250 машин, 100 из которых 
принадлежат московским ллясопереработывающим комбинатам 
"Микомс" и "Черкизово". 


ЧИСТЫЙ выхлоп НЕ ТАК ДОРОГ 

Российская фирлло 'НОТВС немало серийный выпуск 
пожаробезопасных каталитических нѳлтрализоторов, внут- 
ри которых - не традиционный сстоеьм наполнитель, а спе- 
циальные вставки из пенометалла но основе нихрома, по- 

крытого слоем плати- 

/ норсдиевого катализа- 
I тора Нихром, знако- 
/ мын но» по электриче- 

1 НЫтражоатов НОТЕК, снятый 
/ с 'Жшгу т ' посла 70 000 км 
; тробага. ааж работоспособен. 


Н.;»ІрЗ 




Агтеный элемент. 


ским плиткам и утюгам, начинает 
выгорать при 900®С, образуя 
мельчайшую пыль. Это исклк>юет 
разогрев корпуса нейтрализаторе 
до пожароопасных температур. 

Нейтрализатор прошел пол- 
ный комплекс испытаний, и горячие 
сторонники охраны окружающей 
среды скоро смогут заказать его 
установку. Цены удлеренные - 200 дсж«оров для 'Жигулей", 
300 - для "Волги". 


в ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ" 


Слушайте наши передачг; 
на радио "Маяк" - 

каждую субботу в 8 час. 50 мин. 
на радио "Ретро" (УКВ 72,92 МГц) - 
(прогромлла "Автомотив") ежедневно, кроме субботы 
и воскресенья, в 1 1 час. 20 мин. 


СИЛЬНЫ "ЛАНСЕРЫ" В КАРЕЛИИ 

Самая северная гонка России - ралли 'Белые ночи", 
проеодилюе в окрестноаях карельского горофса Аохденло- 
хья, завершилось триу/лфом овтомобнАей марки "Мисубиси". 
"Аонсеры", которым на всех предьцуи^ этопск чемпионата 
страны сильно лгешали "субору" и 'фо^»»'. устрсили неболь- 
шой "люждусобойчик" и оккупировали первые шесть ллеа в 
абсолютном зачете. Б ночной гонке побефлл экмюж Сергея 
Потопково и Елены Пруткоеской из Черепоецр (их машина 
но снимке). Изюминкой соревноеония стал ноеьві 16-кило- 
метровый скоростной участок, новеявиа* ветераном авто- 
спорта приятные воспоАлинония о кэжиой <ХЧаѵц»іфіи. 

НопоАдним, что перед последним этапом челлпионота, 
сентябрьским ралли "Сочи", обсолхгнші чемпион уже извес- 
тен - Алосквич Сергей Успенский. 


УСПЕХИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ "ОКИ" 

В Донни прошел очередной этап Кубка Алиро по ралли но электроАлобилях. Экипажи 'АвтоВАЗа', ранее /спешно 
выступавшие в Монако и Итсілии но алошинох "Око-Электро", здесь были впервые. Тем не Аленее Вызфѵлир Полчевский и 
Виктор Бойко но трассе протяженностью 430 км набрали Аленьше штрафных очков, чем осноеыае соперники из Дании, 
Франции и ГерААОнии но электрических "фольксвагенах" и "ситроенах". Венцом гонки стол скоростной учосток но пере- 
полненном иппрдроААе в Копенгагене. Отличившись и здесь, тольяттинцы сдержали итоговую побеіу в классе серийных 
автоААобилей. Их земляки Сергей Ивлев и Александр Фищев заняли шестое Алесго. 

В основе успеха, кок считокзт сами спортсАлены (они же и разработчики "Оки-Электро'), - постоянная работа над 
совершенствованием конструкции. Надежнее стало зарядное устройство, а прилденение тронэисторое в электроприводе 
уменьшило его вес на 20 кг, а также дало 2 кВт выигрыша в ааощности. 









ГАИ НЕ ШУТИТ 

В АіЮЙСКОМ НОМ 

нал" ГАИ РФ. Тогда 


ЗР рассказал о спецрперации "Сиг- 
о положено начало беспрецедентно- 


"ХЁНДЭ" ПО-БАРНАУЛЬСКИ 

Вероятно, скоро автопром России 
пополнится еще одним сборочным пред- 
приятием. Барнаульская фирма "Андоязт 
и Ко' наА«ерена начать сборку автомоби- 
лей "Хёндэ' . Корейцы не сразу доверили 
частной фирме с Алтая производство дла- 


"ВАРИАНТ" НЕ ДЛЯ РОССИИ 

Нет предела совершенству автомобилей, 
и многочисленные тюнинговые компании не 
перестают напоминать нам об этом. Одни 
улучшают аэродинамику, другие форсируют 
Алоторы, третьи нашпиговывают салон элект- 
роникой. Изюминка этого "Фольксвагена" от 
фирмы "Н&К" - подвеска. Специально подоб- 
ранные пружины и амортизаторы обеспечи- 
вакэт высокую плавность хода в сочетании с 
улучшенными устойчивостью и управляемо- 
стью. Существенно у/леньшился дорожный просвет, что также благотворно отразилось на характеристиках 
"Пассата". К сожалению, по России на таком автомобиле долго не проездишь - все эти доработки оправды- 
вают себя только на хороших дорогах. 


шин: для 

знакомства" 

попросили продать 30 штук "акцентов" и 
"лантр". По^ год бегают эти иномарки в 
Алтайском крое; кстати, за сервис и га- 
рантийное обслуживание взялась та же 
фирма "Андсорт". Только после этого ко- 
рейцы дали "добро" на сборку, обучили 
двух русских инженеров и, самое главное, 
продали необходиАюе оборудование - от 
подъемников до отверток. Сейчас посты 
для сборки монтируют во вновь отстроен- 
ном цехе и ждут поставки потвых 30 ком- 
плектов деталей для "Хёцдэ-І^аллопер" (на 
фото). Два образца отправят в НАМИ на 
сертификацию, после которой их собратья 
будут считаться "машинолли, произведен- 
ными в России", то есть свобо^ылли от та- 
Аложенных пошлин. В планах барноульцев 
- сборка Алоделей "Акцент", "Лантра", али- 
кроавтобусов Н-100 - числом до сотни в 
Алесяц. 


НАШИМИ 

ДОРОГАМИ ЗАЙМУТСЯ ИНОСТРАНЦЫ 

Один из важнейших пунктов президентской прогроАлмы 
"Дороги России" - коренная реконструкция Транссибирской ало- 
гистрали, в первую очередь 1 бОО-килоАлегрового учосжа доро- 
ги Алежду Благовещенском и Читой. Возаложно, вскоре там нач- 
нутся работы - во всяком случае, предложений от зарубежных 
коАлпаний поступило неАлало. Наиболее солидно выглядят пред- 
ложения крупной ОААериканской строительной фирмы "Бектел". 
Согласно ее расчетам, магистраль Аложет вступить в строй в 
2001 году при стоиАлости проекта один ллиллиорд долларов. К 
роботом предполагается привлечь большое число российских 
специалистов - проектировщиков, производтаелей техники и 
материалов. 

"Бектел" работает в России около 20 лет, приложив руку к 
нескольким нефтеочистительным, олкэАлиниевым заводом и дес- 
ногорской ОТОААНОЙ электростанции. Нашилли дорогоАли фирма 
пока не занималась. 


"МОСКВИЧИ" в РАССРОЧКУ 

АО "Москвич" теперь предает свою продукцию по новой схе- 
Але, разработанной ПромбизнесбанкоАл. Покупатель платит сразу 
только 30% СТОИАЛОСТИ автоАлобиля, остальные вносит постепенно. 
ПроАлбизнесбанк готов предоставить 6)тотцим автовладельцам за- 
ем на срок от 1 2 до 18 лАвсяцев под 30% годовых. Нодекзтея, что 
эти Алеры позволят расширить рынок сбыта "Алосквичей", в том чис- 
ле "долгоруких" (ЗР, 1997, КЬв) и "князей ВлодиАлиров", на 30-40% и поАлогут увеличитъ ежеллесячный объем производ- 
ства до 1 2 тысяч машин. 

Отпускная цена базовой Алсдели 2141-37 аллн. рублей, а со 1 15-сильным двигателем "Рено" - 54 аллн. Ожидается, 
что в сентябре из ворот "Москвича" выйдут первые иноАларки - "Рено-Мегон-Классик". 


"АНТИРАДАР" 

НА МКАД БЕССИЛЕН 

Московскую кольцевую автодорогу, где 
заканчивается реконструкция, начали обору- 
довать блоками "СиствАлы видеорегисграции 
нарушений скоростного режима транспорт- 
ных средств" ПОСТ-1 . В каждый блок входят 
радар и две телекамеры, одна из них робота- 


му Алероприятию по Ьорьое с автопривилегиями. Резко со- 
кратив список "поль- 
зователей" спецноАле- 
ров, сигналов и алиго- 
лок. Президент Рос- 
сии потребовал от 
ГАИ воплотить это в 
жизнь. На дорогу вы- 
шли руководители 
российской ГАИ во 
главе с Владимиром 
Федоровым. По сути, 
была объявлена вой- 
на "неприкасаемым". 
Ход операций и ре- 
зультаты были засек- 
речены. Телефоны 
Главного управления 
ГАИ раскалялись от ѳельАложных звонков с требованияАли (!) 
вернутъ сприбуты власти. Трудно поверить, но "боевые дей- 
ствия", длящиеся уже полгодо, оказались успешныАли. Бан- 
киры, помощники депутатов, зоАлминистры и прочие, кто 
терроризир^ население лихи/ли АланероАли езды, наконец- 
то поняли; ГАИ не шутит. Во врелля очередного рейда авто- 
инспекторы задержали всего одну (против 40 во врелля пер- 
вых рейдов) машину (разумеется, "шестисотый" "Мерсе- 
дес"), принадлежащую некоему ТОО. 


ет в режиАле обзора, вьщавая "картинк/' на 
дисплеи, находящиеся на посту ГАИ. Вторая 
включается, когда в поле действия родора по- 
падает машина-нарушитель. Качество изо- 
бражения отменное, с идентификацией води- 
теля проблем не возникает. Дальше - дело 
техники, инспектор выходит на дорогу и взма- 
хивает полосатым жезлом. 

Сегодня ГАИ работает на кольцевой в 
цщдящем режи/ле: при разрешенной скорости 
60 кал/ ч автоматическая установка настроено 
на "отлов" любителей выжимать более 90 
км/ч. Но там, где уже сегодня разрешены 
100 км/ч, послаблений нет. Добавим, что 
ГЮСГ-1 работает в иных частотных диапазо- 
нах, чем используемые ранее, - "антирода- 
ры" вас предупредить уже не САлогут. 


А здесь 
превысить 
скорость 
мудрено... 


На 5^ МеАкдународноіГвыставке 
'АСМАП-97", прошедшей в сто- 
личном НИИ автотранспорта, со- 
стоялась российская премьера 
двух новых тягачей - "Рено-Преми- 
ум" и ДАФ-95ХР. 


Открылосьтгостоянное автобусное 
сообщение по маршруту Москва - 
РАкев - Великие Ауки - Резекне - 
Рига. Регулярность рейсов - раз в 


600 автолюбилей "Ока" бесплатно 
получат инвалиды и-ветераны Вели- 
кой Отечественной войны, прожи- 
вающие в Подмосковье. 


Генеральный директор АО "Моск- 
вич" Рубен Асатрян сообщил на со- 
брании-акционеров о сов/нестных 
планах столичного завода и ВАЗа_ 
разработать новую лгодель средне- 
го класса. 


В с е мир ный банк выделит Армении 
целевой кредит в размере 55 млн. 
долларов на ремонт и реконструк- 
цию дорог. 

• 

Киевские власти планируют ввести 
плату за въезд в столицу Украины и 
проезд по мостам города - пример- 
но 25 центов за каждый случай. 
Учитывая, что в сутки через Киев 
проезАкают в среднем 50 тысяч 
"транзитников", за год можно со- 
брать с них около 16 миллионов 
долларов. 

• . 

К созданию единой Московской ре- 
гиональной сигнальной противо- 
угонной системы приступили Упра- 
вление транспорта и связи столич- 
ного правительства, Инкомбанк, 
Центр гибких технологий безопас- 
ности и АО "Центральныйтеле- 
грагр". 

• . 

Львовский автобусный завод до 
конца года планирует выпуспгть 
1000 автомобилей /иарки "Дэу" - 
фургонов, микроавтобусов и /иа- 
шин "скорой помощи". 






"ВОЛЬВО-840" ПОКОРЯЕТ БРИТАНИЮ 

В сжглийский кольцевой чемпионат легковых авттхАывв "Ьо'твіі Туринг Кор 
Чемпионшип" - ВТСС) "Вольво" пришло гораздо позже свсп зоавлих конкурен- 
тов - всего три тода назад. Однако быстро освоилось в тюг-л.-оі свои гонок, где 
участвует добрый десяток заводских команд. В проіьлс». -*«оты команды 

"Вольво", сотрудничающей с известной конструктораиэ* -с»'-гт> 'л': ^^еф Т\Л/К Том 
Уокинию ныне содержит собственную "конюшню" фоол .с. оявсасии ряд побед, 
и швед Рикард Райделл стал бронзовым призером чемоос-з 

В этом гему "850-ю" людель на трассах сл^енило кжѳй.ісж '••сшино для го- 
нок оснащена 2-литровым 5-цилиндровым 20-клопа» в— (форсирован- 

ным до 290 л. с. Оригинальные трансмиссия с шестисту 'о ізооаозй передач и 
подвеска разработаны с участием ТѴ/К, дисковые в&ггимо»** тэс»<оа поставле- 
ны фирмой 'Ърембо", колеса обуты в 19-дюйл«эвь« _>«-«. После сели 

этапов чемпионата-97 Райделл удерживает третье места с * эс*в® тао-зѳодителей 
впереди "Вольво" только "Рено". Последняя, надо с*сзс-ь та-.с сгтэаю с миром 
' зрмулы 1 - "лагуны" для британского первенства -ставг- тзе г — ч з -^ы с самого 
рэнка Вильямса. 


"ТОЙОТА" СПОХВАТИААСЬ? 

До последнего времени кол\пания "Тойота" весьма осторожно относилась к росойоі^- 
ко говоря, весьма своеобразным и даже способным нанести ущерб ее репутации. Нельз» 
эта /парка не известна, но представлена она, в основном, дорогилщ моделялли - г 
дешевые машины для широкого крута потребителей - чаще всего "секонд-хэнд" 

Из-за такой политики компания с 
/лировым именем оказалось на россий- 
ском рынке в числе опоздавших. Под- 
стегнули ее успехи здесь корейских ав- 
тостроителей. В обстановке сек^но- | 

сти специалисты "Тойоты" разработали 
долгосрочный план "завоевания" Рос- 
сии. По имеющиАлся сведениям, он со- 
стоит из трех частей: создание новых 
дилерских и сервисных центров в каж- 
дом регионе, презентация новых мас- 
совых моделей (о новой "Тойоте-Ко- 
ролла" читайте на с. 35) и... организа- 
ция двух сборочных производств на _ „ „ . _ 

&зв об^хзЗ предприятий. Перего- "Гоиоту-ХаЯ-эис называют среди «.ндидато. д*. . 

воры с возможными кандидатами уже начались. Делая поправку на российскую і 
правительства, "Тойота", тем не дленее, рассчитывает к концу следующего юрр вызеегь — “ 
автомобилям, а к двухтысячному - занять одно из лидирующих мест по объемам продаж 


та» его, мяг- 
-5 --та у нос 


СОАНЕЧНОЕ РАААИ 

Шестое междунаредное ралли солнцемобилей "Тур де Рур" прошло в 
Германии по дорогам земли Северный Рейн-Вестфалия. За три дня 57 эки- 
пажей на спортивных солнцемобилях, электромобилях, электроциклах и 
электровелосипедах преодолели дистанцию в 222 км. Россию представлял 
один-единстветиый солнечный велосипед. А в лидерах были маневренные 
и почти бесшу/Аные электробагти "Хотценблитц" (на сниллке). Эти изящные 
машинки начала серийно выпускать небольшая немецкая фирма. Багги 

весом 840 кг 

хронным электро- 
двигателем мощ- 
ностью 12 кВт и 
свинцово-кислот- 
ным аккумулято- 
ром ел\костью 60 
А ч. Машина раз- 
вивает скорость 
до 100 км/ч и 
проходит без 
подзарядки до 70 
км. В двухмест- 
ном салоне /лож- 
но дополнительно 
установить два 

детских кресла. Стоит этот автомобильчик, однако, как добрый "Фольк- 
сваген" - 34 тысячи /ларок. 


гон»з? 

БОГАТЫХ 

Сз«--~ и'вобург не пер- 
вый тас жы. гт аг крупные лле- 
=)ое»<звания по 
схюту. Нын- 
І дя хзй Пальмиры 
: «осоі двух гонок 
«спях* кмэсса "оф- 
«ае 'болиды' осна- 
^ д а гд т ел ями АЛОЩ- 
ХС />. с, что позво- 
«г-і скорость 250 
ыяс г катером сразу 
г~ка4і - в отдель- 
> оюсобной выдер- 
с перегрузки в слу- 
■ Стант такая лодка 
г. долларов. Не слу- 
юе м второе места в 
проходивших в 
за» -.бе в районе Петрод- 
и: за-ям> экипажи из Соу- 
зе» А о ѳ аи и Объединен- 
Доовова Э/лиратов. Ведь 
ч-с тж. проживают самые 
гые чс*»»/лгра. 

ааростя - в Питере. 


Продукция совместного предпри- 
ятия "ИВЕКО-КрАЗ" - се/иейство 
микроавтобусов и малотоннажных 
грузовиков на базе "Турбо-Дейли" 
- получила специальный приз на 
Киевском ме/кдународном автоса- 
лоне "СИА-97". 


АО "УАЗ" выпустило пробную пар- 
тию из 50 машин новой модифика- 
ции 39094 "Фермер". До конца го- 
да планируется собрать 1 200 таких 
фургонов. Отпускная цена - 45 
/илн. рублей. 


• 

Министерство финансов России 
выделило Белоруссии 1 50 млрд, 
российских рублей для закупки 
двигателей, выпускаемых Ярослав- 
ским и Тутаевским люторными за- 
водами. 


• 

Итальянско-украинское СП 
''ИВЕКО-Мотор-Сич'', созданное 
в 1995 году в Запорожье, открыло 
корпус сборки дизелей мощностью 
от 70 до 110 л. с. Ориентировоч- 
ная стоимость новых моторов - 
4 тыс. долларов. СП производит 
также коробки передач. 


• 

Новый автосалон "(Оорд'* открыла 
московская фирма ''Нью-Йорк Мо- 
торе". Она торгует европейскими и 
американскими моделями "Форда" 
уже четыре года. Один из самых 
известных контрактов фирмы - за- 
купка автомобилей "Форд-Краун 
Виктория" для Московской ГАИ. 


Третья международная выставка 
"Спеца8тотранспорт-97" 
пройдет в Москве на Красной 
Пресне 8-12 сентября. На ней 
представят технику для перевозок 
строительных конструкций, а так- 
же самосвалы, автоцистерны, реф- 
рижераторы и т. д. 


• 

Сертификат, разрешающий эксплу- 
атацию в России, получили следую- 
щие модели "Форда": "Мондео", 
"Транзит", "Эскорт", "Отосан Кар- 
та", "Торус", "Скорпио", "Таун 
Кар", "Эконолайн", "Отосан Тран- 
зит", "Виндстар". 





ЛУЖКОВ ПЕРЕСЕЛ В ЗИЛ 

АМО "ЗИЛ" торжественно вручило лору Москвы свое детище: ЗИЛ-41041 . Те 
перь Юрий Лужков, заботливо опекающий автозавод, сможет на себе испытать ка 
чество его продукции. 

Пока столичный градоначальник демонстрирует удовлетворение новым авто. 
Пятиместный седан отличается от известного лимузина ЗИЛ-41047 укороченным ку- 
зовом - без откидных сидений и перегородки в салоне. Особый комфорт создают, 
помимо "мягкой" подвески, две климатические установки, электростеклоподъемники, 
дерево ценных пород , кожа, прекрасная аудиосистема плкх современные системы 
спецсвязи... Полная масса пятиместного седана - 3,4 т, 315-сильный мотор разгоня- 
ет его до 1 00 километров за 1 2 секунд. 

Сейчас на АМО "ЗИЛ" изготовляют второй экземпляр правительственного ли- 
музина для того же заказчика. Хотя почему правительственного? Облодателем экс- 
клюзивного авто может стать каждый, кто готов выложить за него 100-150 тысяч 
долларов. . . 


В МОСКВЕ - 80. КТО БОЛЬШЕ? 

Столичный мэр, из- 
вестный своим внимани- 
ем к автомобильным 
проблемам, в начале 
июля издал распоряже- 
ние "О повышении ско- 
ростного режима на от- 
дельных участках маги- 
стралей Москвы". Пос- 
кольку "в последнее вре- 
мя в городе выполнен 
большой объем робот по 
улучшению дорожных 
условий", г-н Лужков 
разрешил водителям ез- 
дить со скоростью 80 
км/ч. Правда, не везде. Льготный режим установлен на Рижской эстакаде, Куту- 
зовском проспекте, а также шоссе: Можайском, Ленинградском, Волоколамском 
(от улицы Врубеля до канала имени Мсх:квы), Варшавском (от Каширского шоссе 
до МКАД, Каширском (от Варшавского шоссе до Борисовского проезда). Рублев- 
ском, Р;^лево-Успенском, Киевсксім, Ярославском (от Северянинского моста до 
МКАД, Щелковском (от Сиреневого бульвара до 3-й Парковой улицы). Со ско- 
ростью 1 00 км/ ч разрешено движение на участке МКАД с 1 9-го по 56-й км и до- 
рогах, соединяющих Ленингродское шоссе с Шереметьевскими аэропортами. 

Вроде бы дело хорошее. Тем более, что на этих ростках редкий водитель 
соблюдал положенные 60 км/ч. Любопытно другое: о 'новом порядке" ГАИ сто- 
лицы узнала два дня спустя, получив из мэрии указание расставить знаки ограни- 
чения скорости... 


НОВЫЕ ЦВЕТА 
В ПАЛИТРЕ ВАЗа 

К цветовой гамме ав- 
томобилей, сходящих с кон- 
вейера в Тольятти, добави- 
лись еще два цвета - 
"авантюрин" и "папирус". 
Вскоре появится и еще 
один, с совсем уж загадоч- 
ным названием "опотия". 
Но если "содержание" пос- 
леднего держится в секрете, 
то первые два представля- 
ют собой разновидности 
популярного "металлика". 
"Авантюрин" - это черный 
"металлик" с добавлением 
слюды (а не алюминиевой 
пудры, как раньше), "папи- 
рус" - "металлик" светлый 
серо-зеленый. 

На заводе идут рабо- 
ты над новой цветовой гам- 
мой с интерферентным и 
солнечным эффектами. В 
первом случае цвет "меня- 
ется" в зависимости ся угла 
зрения, во втором - специ- 
альные эмали подчеркнут 
всю глубину оттенка. 


Компания "Мосавтотранс" объяви- 
ла о создании на конкурсной осно- 
ве специализированного предпри- 
ятия по доставке в Москву скоро- 
портящихся продуктов из других 
регионов РФ. В состав нового 
предприятия воИдет около сотни 
автопоездов с реіррижераторными 
установками. 

• 

На апрель 1 998 г. в Москве наме- 
чена 2'Я международная выставка 
''Мир 1 2 вольт". Первая экспози- 
иия с таким названием прошла в 
июне г. г. Организаторы выставки 
намерены впредь проводить ее до 
начала летнего сезона. 


Женский автомобильный пробег по 
Садовому кольцу, посвященный 
850-летию столицы и Третьему 
российскому международному ав- 
тосалону, состоялся 24 августа. В 
нем приняли участие около 30 ав- 
томобилисток, большинство из ко> 
торык были участницами телекон- 
курса "Автоледи". 


ЗИА ИДЕТ В ГОРУ 

Такой вывод можно сделать, ^нав о прове- 
дении на трассе в подмосковных Бронницах ав- 
токросса на призы имени легендарного зиловско- 
го директора И. А. Лихачева. Три года эта тради- 
ционная гонка, ведущая историю с 1971 года, 

отсут- 


ствова- 
ла в 
кален- 
даре - 
у заво- 
да не 
было 
денег. 
Н а 

этот 

раз 

выделили просто фантастический призовой фонд. 
Победителю предназначался автомобиль ЗИЛ- 
5301 "Бычок", второму призеру - холодильник 
той же марки, третьему - радиатор ЗИЛ-1 30 с 
облицовкой. Наконец, мэр Москвы учредил до- 
полнительный приз - "Мсх:квич-2141" в "люксо- 
вом" исполнении, что, очевидно, должно свиде- 
тельствовать о благополучии другого столичного 
автозавода. Оба решающих заезда, в которых 
сражались только "зилы", выиграл армеец из 
Бронниц Вячеслав Трефилов. Он и получил ключи 
от обоих овтомобилей. 

(О кроссе на грузовиках вы можете прочи- 
тать также на стр. 114-115). 


"ФИГУРКУ" - НА АВТОБУСЕ 

Фирма "Политроника" провела в Санкт-Петербур- 
ге уже вторые по счету соревнования на пассажирских 
автобусах и микрсювтобусах. Единственное в России со- 
стзгзание подобного рода собрало ^ участия в скорост- 
ном маневрировании и "фиг^е" более 20 водителей из 
АО "Павловский автобус", "ГІсковавто" и других изгото- 
вителей автобусов. Организаторы считакэт, что подоб- 
ные мероприятия убедительно "пропагандируют" отече- 
ственные транспортные средства, и поэтому решили еде- 
латъ соревнования ежегодными. В этом году место рас- 
пределились так. 

I группа (автобусы): 1 . И. Затравкин (Псков, 
модель ОТ-ОЗ); 2. В. Тихонов, (АО "ПАЗ", ПАЗ-3205); 
3. В. Берестнев ("Политроника", ПАЗ-3205). II группа 
(отечественные микроавтобусы): 1 . Е. Беі^нев 
("Политроника", "Гозель-Пскова"); 2. Н. Алексеева (ЗАО 
"ЦАРМ", УАЗ-2206); 3. Ю. Тарасов (АО "СемАР", 
Сем/^-3234). III группа (зарубежные микроав- 
тобусы): 1 . Ю. Исаков ("Европа-т", "Мазда-2200"); 
2. А. Макаров ("Европа+", "Мазда"); 3. И. Баронас 
("Баронас", "Фо^ксваген-Транспортер"). 

В специальном заезде стартовали работники 
средств ддассовой информации. Здесь побе^ Ю. Чер- 
тениев из телепрограммы "Мегаполис", второе место за- 
нял С. Лысенков из прогродлмы "Автомания". 

Командное первенство выиграл организатор соая- 
зания НПТОО "Политроника", на второе место вышло 
команда из Пскова, третьими стали водители ПАЗа. По- 
милю непременных кубков, команды и участники, заняв- 
шие призовые Адеста, получили путевки в Финляндию. 


С начала 1 997 г. контрольно-про- 
филактические подразделения ГАИ 
провели более 2 іыс. проверок, в 
ходе которых привлечено к ответ- 
ственности за неправомерные дей- 
ствия почти 900 сотрудников. Из 
них 212 уволены из органов внут- 
ренних дел, а свыше 20 привлече- 
ны к уголовной ответственности. 


Специалисты Арзамасского маши- 
ностроительного завода разрабо- 
тали и освоили в производстве 
бронированный спеиавтолюбиль 
для ОМОН - ГАЗ-3934, для дос- 
тавки спецподразделений в особо 
опасные зоны. Машина снабжена 
дизелем ГАЗ-342.10 - 125 л. с., 
грузоподъемность - 2 тонны. Там 
же начат выпуск многоцелевого 
автомобиля "Водник" ГАЗ-3937, 
способного преодолевать водные 
преграды. 





а 


вѵаиЩЁ 



Идея создать мини-вэн с использованием серийных агрегатов родилась на 
ВАЗе давно, но, как у нас нередко бывает, на ее воплощение ушли долгие 
годы. Первый опытный образец ВАЗ-21 20 появился около года назад 
(см. ЗР, 1996, № 1); образцы, изготовленные в нынешнем году, стали 
очередным шагом к серийному производству. Впечатлениями 
от новой машины делится Сергей МИШИН. 


Эту породу автомобилей вывели не- 
давно, около пятнадцати лет назад: пытли- 
вые японцы "скрестили" микроавтобус с 
легковым универсалом. Гибрид, который 
мы называем универсалом повышенной 
вместимости (УПВ) или, на американский 
манер, МИНИ-ВЭНОМ, унаследовал от одного 
"родителя” вместительность и естествен- 
ную посадку, от другого - комфорт и важ- 
нейшую черту легковой компоновки - пе- 
редние сиденья позади оси, а не перед ней 
(см. ЗР, 1995, № 2). Сочетание качеств ока- 
залось столь удачным, что породило массо- 
вый спрос - сначала в США, а постепенно 
и в Европе, где в последние годы появи- 
лось множество близких по параметрам мо- 
делей - по сути, всех известных марок. 
Считают, что этот сектор рынка в ближай- 
шие годы будет расширяться. 

КАКАЯ ’НИВА” РОДНЕЕ? 

Этот мини-вэн построен с использова- 
нием "нивовских" агрегатов. Причем невер- 
но говорить, что строился он на платформе 
длинной "Нивы” ВАЗ-21 31, хотя у обеих ма- 
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ШИН одинаковая колесная база. Скорее на- 
оборот. 

Идею создания мини-вэна на шесть- 
семь человек, с "нивовскими” мостами, ко- 
робкой и "раздаткой”, вначале требова- 
лось "обкатать”. Для этого изготовили хо- 
довые макеты - кузова двух "нив” удлини- 
ли полуметровыми вставками посредине. 
Получившимся машинам даже имена дали: 
"Консул" и "Президент". Задача была про- 
ста: проверить, выдержит ли трансмиссия 
повышенные нагрузки - ведь масса авто- 
мобиля возросла почти до двух тонн. Вы- 
держала. 

Во время испытаний публика проявила 
к этим машинам огромный интерес. Поэто- 
му было решено на первых порах (пока раз- 
рабатывается конструкция мини-вэна) ор- 
ганизовать выпуск длинной "Нивы”. Так по- 
явились сначала трехдверные модели 2129 
и 2130, затем и пятидверная - 2131. Но все 
они, повторюсь, лишь ступени на пути к ми- 
ни-вэну "Надежда", о котором этот рассказ. 

Пол у него оригинальный, как и весь 
несущий кузов, дверей - четыре: две пе- 


редние, задняя (только справа: - сдвижная, 
и дверь задка, которая открывается вверх. 

Мест для сидения - шесть и.-и семь. Пре- 
дусмотрено два варианта срел-етз сжденья - 
трехместное, со складываю_^мся правым 
крайним (для прохода на двухместчое зад- 
нее), либо двухместное. В гобом варианте 
среднее сиденье можно устакеитг б сдчо из 
трех положений: среднее, когда 5с*ь необхо- 
димость посадить кого-нибу^ь -а ■ос.педний 
ряд; заднее - более комфортт-ое "э* -ак си- 
денье максимально отодвинуто -азао, ■ эгда 
там свободно; и переднее, еатм его -ѳобходи- 
мо сложить (вместе с задним о.-^ -с.'.'^ия 
грузовой площадки. Как зад-"а (по 

отдельности), так и среднее можно 

превратить в столик, сложив гѵ— » и.-у пол- 
ностью откинуть, освобоае мес~с дтя "оуза. 

Левая часть пола с*дана 

большому топливному бач - емкость 
не менее 70 литров. кѴс-оупіе-- » домкрат 
лежат в нише под полем = • салое (до- 
ступ через проем двери задка = -са боко- 
выми крышками есть мест: не- 

обходимых водителе <г^». -еоез зти же 
крышки открывае'ся дэс~.~ * 'алуочкам 
задних фонарей 

Буксировка пои.ётс -е тзеа’идмс'рена, 
Яіашина сама сли_кам —.««таг - ест бук- 
сирная проушича саспс.-о»а-е е 'багаж- 
нике” рядом с инсгсчзе-'пи Ее е случае 
необходимости мс ■ -с заеи*--#-; = гтеци- 




Складывающиеся сиденья дают возможность выбрать 
наилучший вариант для грузов разного габарита. 


ние стекла не открываются, поэтому без 
второго люка в жару не обойтись. Ну, это 
мы "вперед паровоза” забежали - вернемся 
на водительское сиденье. 

На шоссе и в городе "Надежда" в ездо- 
вых ощущениях совсем не напоминает 
длинную "Ниву” ВАЗ-21 31. Мини-вэн гораз- 
до плавнее, мягче, комфортнее, но заметно 
тяжелее, что сказывается в первую оче- 
редь на темпе разгона "Надежды". Думает- 
ся, стоит подобрать другие передаточные 
числа трансмиссии. Впрочем, это ведь уже 
не легковой автомобиль, а хоть и микро-, 
но автобус. И манера управления здесь 
должна быть иная - более степенная, нето- 
ропливая. Не одного себя везешь, води- 
тель! Поэтому мы так и поедем - степенно 
и неторопливо. 

Между прочим, на среднем сиденье, да 
и на заднем, можно вполне комфортно рас- 
положиться. если ваш рост не более 180 см. 
А здоровенным дядям предназначен упоми- 
навшийся четырех-пятиместный вариант. 


Очевидно, на серийных образцах 
фары будут красивее. 


В таких креслах и водитель и пассажир не устают. 

Панель приборов разработана специально для "Надежды”, 
но содержит знакомые вазовские приборы. 


альные отверстия слева или справа в пе- 
редней и задней частях автомобиля. 

ЗА РУЛЕМ, И НЕ ТОЛЬКО 

С компоновкой познакомились - пора и 
за руль. А до него, оказывается, добраться 
сложновато: сиденье - высоко над поверх- 
ностью дороги, да над полом салона тоже. 
Посадка получается почти вертикальной, 
"автобусной”. 

Рулевое колесо, регулируемое по углу 
наклона, ощутимо смещено влево относи- 
тельно сиденья. А рычаги коробки передач 
и "раздатки" совсем короткие - они застав- 
ляют водителя наклоняться. 


Панель приборов оригинальная, но, ес- 
тественно, с использованием вазовских 
кнопочек и клавиш, а вот комбинация при- 
боров заимствована у "десятки". Управле- 
ние наружным освещением - с помощью 
поворотного выключателя, расположенно- 
го в левой части панели приборов, а не 
традиционной для вазовских моделей кла- 
вишей. Блок предохранителей и реле от 
ВАЗ-21 10 - почти на том же месте, что и у 
"десятки", доступ к нему - из салона. 

Отопитель на "двадцатке" использует- 
ся от "Самары-2”, но, кроме него, есть еще 
и дополнительный, в "левом борту" близ 
среднего сиденья. Он нужен, чтобы обогре- 
вать пассажиров в среднем и заднем ря- 
дах. В потолке над передними сиденьями 
врезан люк, но по заказу можно добавить и 
второй, в задней части салона. Такая комп- 
лектация предусмотрена не случайно: зад- 




Уровень шумов и вибраций в салоне 
несколько ниже, чем у "Нивы”, но все же 
раздаточная коробка дает о себе знать 
специфическим подвыванием. 

Кстати, насколько оправдывает себя 
полный привод? Для ответа мы свернули 
с асфальта и направились на специаль- 
ную трассу, где проходят кроссовые со- 
ревнования. Очень неплохо! И по колдо- 
бинам машина достаточно плавно едет, и 
на горки крутые и даже очень крутые за- 
бирается. В общем, на бездорожье "Нива” 
в "Надежде" сильно проглядывает. Толь- 
ко чувствуешь - более тяжелая и валкая. 
И еще вот что обращает на себя внима- 


ние - при движении по полям передний 
бампер своей нижней частью часто ме- 
шает - низковато висит. Однако этот "ав- 
тобус” не может быть таким же "прохо- 
димцем”, как ВАЗ-21 31, тем более таким, 
как короткий ВАЗ-21 213. Он особый, со 
своим характером. 

ВСЕ-ТАКИ - КАКОЙ ОН? 

Сложно оценивать этот автомобиль. С 
одной стороны, "микроавтобус”. А с другой 
- шасси "Нивы" не дает покоя, так и хочет- 
ся заехать куда-нибудь в дебри, поглубже. 
Но здесь уж приходится себя сдерживать, 
чтобы вовремя остановиться. В общем. 


^ Техническая характеристика автомобиля ВАЗ-2120 Ч 

I Размеры, мм: длина - 4200. высота - 1690; ширина - 1725; база - 2700. Масса в снаряженном со- 
I стоянии - 1400 кг: грузоподъемность - 600 кг. Двигатель - ВАЗ-21213 (карбюратор) или ВАЗ-21214 
I (впрыск). Общие данные: максимальная скорость - 135 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 


сложно пока ответить, что же получилось. 
Во всяком случае, машина интересная. 

В конце года мини-вэну ВАЗ-2120 пред- 
стоит получить сертификат, взойти, пусть и 
на ручной, но все-таки конвейер (в опытно- 
промышленном производстве генерального 
департамента развития). Вот тогда будет 
смысл вернуться к этой машине и погово- 
рить о ней с пристрастием. А пока у "Наде- 
жды” еще есть время, чтобы окрепнуть - 
доводочные работы продолжаются. 

Остается лишь пожелать, чтобы "Наде- 
жда” оправдала надежды и ВАЗа, и буду- 
щих ее владельцев. 

Сергей МИШИН 
Фото автора 
и Сергея Иванова 


Буксирные проушины вворачивают, 
только когда они требуются. 


Компоновка моторного отсека мало отличается от "ни- 
вовского”, поскольку использован ее двигатель. 


Необычно расположена запаска - под полом в 
районе правых дверей. 


X 




ЬТЕХИЙКА ^ 


Для начала напомним принцип работы 
двигателя с турбонаддувом. Выхлопные га- 
зы сперва отдают свою энергию турбине, а 
затем через приемную трубу поступают в 
глушитель. Находящийся на одном валу с 
турбиной компрессор засасывает воздух из 
фильтра, повышает его давление на 
30-50% (иногда больше) и через карбюра- 
тор гонит в двигатель. Таким образом, в 
один и тот же литраж (объем) двигателя 
поступает больше по весу рабочей смеси. 
Благодаря этому мощность возрастает на 
20-50%, а использование энергии выхлоп- 
ных газов повышает КПД мотора и снижает 
удельный расход топлива на 5-20%. 

А теперь рассмотрим устройство тур- 
бонаддува, разработанного в НАМИ. На 
штатном выпускном коллекторе устанавли- 
вается турбокомпрессор, при этом габарит 
двигателя в подкапотном пространстве 
не изменяется. Воздух 
идет через 



Турбокомпрессор, сделанный в НАМИ. 





рокое распространение, как наиболее эф- 
фективные, включают специальные элек- 
тронные схемы с обратной связью и датчи- 
ки (лямбда-зонды), поэтому весьма недеше- 
вы. Понятно, что за такую систему никто 
добровольно деньги не выложит, а вот ус- 
тановка турбонаддува, несомненно, привле- 
чет внимание автолюбителей - даже тех, 
кто и не задумывался о чистоте выхлопа. 

Сегодня установить в свою машину 
турбонаддув могут лишь владельцы "жигу- 
лей" и "нив”, близка к завершению адапта- 
ция агрегата к ВАЗ-2108 и ВАЗ-2109. Пора- 
дуем также "волгарей” - ваш "объемисто- 
прожорливый” двигатель обретет, благода- 
ря наддуву, второе дыхание. 

А теперь о том, что для российского 
автомобилиста, пожалуй, важнее рассуж- 
дений о технических преимуществах. Речь 
идет о перспективах 



НАДДУЁІГ 

"жигули 


воздушный 
фильтр, компрессор 
и карбюратор, причем фильтр и кар- 
бюратор остались на своих местах и требу- 
ют лишь незначительной доработки. По 
сравнению с серийной изменилась прием- 
ная труба, так как теперь она крепится к 
выпускному патрубку турбины. Масло для 
смазки подшипников турбокомпрессора 
подводится по трубопроводу из главной ма- 
гистрали, а сливается через трубопроводы 
в поддон двигателя. Чтобы смесь не слиш- 
ком обеднялась при высоких частотах вра- 
щения, предусмотрена система регулирова- 
ния турбокомпрессора, выполненная с ним 
заодно. Управляют компрессором давление 
наддува, которое через мембрану камеры 
управления перемещает клапан перепуска 
газов в турбине, и специальный корректор, 
изменяющий подачу топлива в карбюратор 
бензонасосом (не удивляйтесь, бензонасос 
также несколько доработан). 

По результатам испытаний были полу- 
чены характеристики крутящего момента, 
удельного и суммарного расходов топлива, 
а также мощности при различной настрой- 
ке турбонаддува (двигатель оставался без 
изменений). Естественно, параметры могут 
меняться в зависимости от объема двига- 
теля, ведь система рассчитана на совмест- 
ную работу с большинством двигателей 
ВАЗ (объемом от 1 ,2 до 1 ,7 литра). По мне- 
нию специалистов отдела, повышение мощ- 
ности и крутящего момента не отразится на 


Агрегат наддува на двигателе ВАЗ. 



ресурсе двигателя, а также агрегатов 
трансмиссии. 

Особо отметим, что турбонаддув не 
только улучшит динамику машины, но и поз- 
волит снизить выбросы токсичных со и СН, 
а с охладителем наддувочного воздуха (ин- 
теркулером) - и N0^, что, безусловно, пора- 
дует "зеленых”. Конечно, нейтрализатор от- 
работавших газов также необходим. Одна- 
ко сопоставим некоторые факты. Установка 
нейтрализатора на бензиновом двигателе 
повышает сопротивление на выпуске - как 
результат, снижается мощность и на 5-1 0% 
возрастает расход топлива. А трехкомпо- 
нентные нейтрализаторы, получившие ши- 


производства сис- 
темы. С этим дело обстоит так. 
Отдел, дабы избежать нареканий на каче- 
ство агрегата, взвалил сборку на свои 
плечи. Будем надеяться, профессионалы 
гарантируют высокое качество. И если эта 
задача им привычна, то для решения дру- 
гой, не менее важной - удержать ценовую 
планку на доступном уровне - коллективу 
пришлось проявить разворотливость и де- 
ловую хватку. Заметно удешевить изделие 
удалось, заказывая комплектующие в раз- 
ных областях России, поскольку в Москве 
это стоило бы гораздо дороже. 

Естественно, реальную оценку создан- 
ной системе турбонаддува могут дать толь- 
ко независимые эксперты-автолюбители. 
Поэтому постараемся в ближайших номе- 
рах журнала представить их точку зрения. 


РЕЗУЛЬТАТЫ 

СРАВНИТЕЛЬНЫХ ИСПЫТАНИЙ АВТОМОБИЛЯ ВАЗ-2107 
(двигатель 1,6 л, четырехступенчатая хоробиа передач) 


Параметры 

Время разпха с 

Штатная комплектаіаеі 

С турбонаддувом 

40-60 км/ч 

725 

5.3 

60-80 км/ч 

6.77 

4.66 

80-100 км/ч 

7.45 

53 

0-100 км/ч 

18^5 

14,0 

60-100 км/ч 

16.7 

10,1 
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Если вы изучали каталоги 
автомобилей, то, не 
задумываясь, скажете - 
вся автопромышленность 
Италии принадлежит 
концерну ФИАТ. И будете 
правы и неправы 
одновременно. Потому что 
существует "Феррари”. 



Домик Энцо Феррари посреди полигона. 
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# ^принадлежит сейчас 90% ак- 
Феррари” - однако не отдтению 
ФИАТ труп, занимающемуся производ- 
ствам автомобилей, а ФИАТ Холдингу, 
которому, как шутят итальянцы, 
''принадлежит все”. Причем не только 
различные производства, но и... сеть 
гостиниц, и даже издательство 
"Стампа", выпускающее одноименную, 
одну из крупнейших в Италии, газету. 

В этом году знаменитой фирме испол- 
няется пятьдесят лет, и мы, пользуясь лю- 
безным приглашением итальянских коллег, 
посетили Маранелло. Надо сказать, на 
Апеннинском полуострове сложилось свое- 
образное "разделение труда": если вы соби- 
раетесь увидеть крупное автомобильное 
производство - пожалуйте в Турин, если 
интересуют высоты дизайна - лучше всего 
направиться в Милан. А тех, кто влюблен в 
спортивные автомобили, дорога приведет в 
область Эмилия-Романья, а точнее - в Мо- 
дену. Здесь делают свои суперкары ”Лам- 
боргини" и "Мазерати” и, совсем рядом, 


всего в двадцати километрах, расположил- 
ся завод "Феррари". 

"Маранелло - небольшая деревня, или, 
по-вашему, поселок городского типа", - на- 
путствовал нас итальянский коллега. Ве- 
черний городок встретил... салютом и оглу- 
шительными децибелами оркестра на цент- 
ральной площади, под окнами нашей гости- 
ницы. Жаль, конечно, что это был какой-то 
местный праздник, а не торжественная 
встреча российских журналистов. 


Здесь же, на площади, расположились 
временные торговые ряды, в которых мы 
не без удивления обнаружили площадки 
двух наиболее активных местных дилеров - 
"Форда” и "Фольксвагена’. Не надо думать, 
что все в Маранелло ездят на машинах, так 
сказать, местного производства (а скорее, 
почти никто не ездит - дорого), однако ви- 
деть "иномарки’ в городе, где атрибутика 
"Феррари” продается даже в аптеке и ла- 
вочке часовщика, было, по меньшей мере, 




эксклюзив 



странно. Тем более - в от- 
су^^^е ФИАТа. 

% пакет - 10% - 
"Феррари” ФИАТ 
к)>пил в конце бО-х, то- 
гда же было заключено 
соглашение о повыше- 
нии этой доли, а так- 
же о иевмешате/иістве 
концерна в техниче- 
сщ’ю политик^’ фЩшы. 

Тема огпношеішй двух 
фирм - ФИАТа и "Фер- 
рари” продолжилась и 
назавтра, во время бе- 
седы с нашим госте- 
приимным хозяином, 
ответственным за 
связи с прессой Карло 
Фьорани; некоторые 
выдержки из этого разго- 
вора взяты в кавычки. 

Небольшой внутренний 
двор, проезды между корпуса- 
ми, большая часть которых вы- 
крашена в светло-желтый 
цвет... "То, что покрашено 
желтым - те самые, первые 
корпуса, с которых начиналась 
наша фирма". ”Мы, коллектив, 
команда", - эти слова приходи- 
лось слышать на каждом шагу. 

Пожалуй, в какой-то мере они 
объединяют всех жителей Ма- 
ранелло (их и правда немного 
- всего около 15 тысяч), каж- 
дый восьмой из которых работает на 
■фермой”. 

^^чи у нас есть конкуренты, 
^кто? Самый дорогой "Пор- 
ше” - кстати, продукт конвей- 
ерного производства - в Ита- 
лии стоит 140 тысяч до/иіаров, 
а самый дешевый "Феррари-355" 

- 145 тысяч. И потом, они не 
участвуют в формуле 1. "Лам- 
боргини” - штучное производ- 
ство на грани искусства, это 
уже не автомобиль. Кстати, в 
формуле 1 они тоже не участ- 
вуют. А 

Первый на нашем пути - цех, 
где делают основные детали двигателей. 
Вообще, большая часть производства рас- 
положена именно здесь - в Маранелло от- 
ливают все алюминиевые детали, только 
стальные и чугунные заготовки (коленча- 
тых и распределительных валов, шатунов) 
фирма получает со стороны. Интересна 
концепция входного контроля - его прохо- 
дит не более трети комплектующих (тогда 
как иные фирмы гордятся своим "стопро- 
центным" контролем). ”А остальное выяс- 
нится на стенде, где обкатывают и прове- 
ряют моторы. Если какой-то вдруг не уло- 
жится в жесткие нормы - мы выясним, в 
чем дело. Виноват поставщик - сменим 


тут же... правит их на плите точными уда- 
рами увесистого молотка. Чуть дальше два 
специалиста доводят головки цилиндров - 
проверяют шаблонами камеры сгорания и 
подгоняют их инструментом, известным 
всем российским мастерам как "шарошка”. 

Впрочем, ручная работа - это не арха- 
ичная черта полукустарных мастерских. 
Квалифицированнейший (и весьма недеше- 
вый) ручной труд - обязательное условие в 
производстве "эксклюзивных” товаров (ав- 
томобилей в том числе). Он, быть может, 
не столько необходим технологически, 
скаоьб2 "положен по статусу". 

чбре прекратится выпуск Т 50 - 
К/ дорогой и совершенной доро.ж- 
}юй машины "Феррари", их будет сде- 
лано 349 штук. Почему 
столько? По мне)шю фир- 
менных специалистов по 
маркетингу, "всего 350 
человек в мире - потен- 
циальные покупатели 
Т50”. Впрочем, уже не по- 
тенцисѵіьные - все маши- 
ны давно проданы, даже 
те, что только начина- 
ют делать. 

Сборкой двигателей за- 
нимается другой цех, здесь 
опытные механики примерно 
восемь часов трудятся над 
каждым мотором. У двигате- 
ля Р50 - свой путь: каж- 
дый мотор, от начала и 
до конца, собирает один 
человек. На это уходит 
двадцать пять часов! 
Впрочем, подобные мо- 
торы для формулы 1 де- 
лают, видимо, еще доль- 
ше. После сборки - обя- 
зательные два часа на 
стенде, а для Р50 - даже 
четыре; на соседнем 
стенде "крутят” коробки 
передач. 

"Конвейер? Нет у 
нас никакого конвейера!" 


Вот так, вручную, доводят 
форму камер сгорания. 

На подъемнике - монокок 
Р50... 

...машина уже частично 
собрана... 

...несколько заключитель- 
ных штрихов. 


его”. Кто же захочет лишить- 
ся выгодного заказа. Так что 
приходится поставщикам на- 
лаживать свой, "выходной” 
контроль. 

В этом цехе внимание 
привлекли две операции. На 
одной из них мастер в про- 
стейшем приспособлении - 
на призмах с микрометром 
(подобное мы когда-то упоми- 
нали в разделе "Своими си- 
лами”) проверяет распредва- 
лы. И, если результат изме- 
рений его не удовлетворяет. 




Действительно, называть три линии в сле- 
дующем цехе "поточным производством” не 
вполне корректно. На одной из них, всего 
из восьми постов, собирают Р50. Семьде- 
сят (!) часов проходит с момента установки 
на стапель углепластикового монокока до 
полной готовности машины. 

Две другие линии - подлиннее, постов 
по четырнадцать. На одной - среднемотор- 
ные 355, на другой - модели с двигателем, 
расположенным впереди: ”456-я” и "550 Ма- 
ранелло”. Интересно, что коробка передач 
и у них находится сзади, в одном блоке с 
главной передачей и дифференциалом: 
развесовка для спортивных машин - дело 
вашйщлзб' 

атю выпускаемых в год машин 
’)0 - определено весіхма жестко. 
”Мы не будем повторятъ ошибок про- 
шлого и "гнать вал" - лучше порабо- 
таем над техническим уровнем и ка- 
чеством автомобилей", - говорит Лу- 
ка ди Монтеземоло, нынешний руково- 
дитель фирмы. И такая политика да- 
ет результаты - "Феррари" купила 
50% акций "Мазерати" и в следующем 
году планирует увели чить эту долю. 

Рабочие, монтирующие узлы и агрега- 
ты, трудятся неспешно, вдумчиво. Вряд ли 
они хоть в чем-то похожи на "человекоробо- 
тов”, выполняющих каждый одну мелкую 
операцию. Более того, раз в три-четыре ме- 
сяца они обязаны менять специализацию - 
тот, кто вклеивал стекла, будет устанавли- 
вать двигатель или, быть может, стыковать 
панель приборов. Нам показалось, что даже 
эта нехитрая мера льет воду на ту же мель- 
ницу: не дать мастеру почувствовать себя 
наемником, отвечающим только за "свое", 
спаять людей в единую команду, где рабо- 
тают на общую цель. Как мы уже отметили, 
цству фирмы это вполне удается. 

Ще в формуле I обходится, конеч- 
Шдешево. Одшко ос7ювщпо тяжесть 
расходов несут спонсоры - "Шелл" и 
"Филип Моррис”. /рія сравнительно не- 
большой фЩшы такая помощь крайне 
необходима, ведь формула 1 - это не 
только реклама или испытательный 
тшиго}і,это - "жизнь "Феррари". 

Машины собраны, однако отправлять 


рѵі^^^ті 

г^&кдеи 




потребителям их не торопятся - пройдет 
еще неделя испытаний на стендах, на поли- 
гоне и на дорогах общего пользования (не- 
сколько сотен километров, для Р50 - 600), 
пока не прозвучит наконец: "Все, машина 
готова”. Направимся на полигон и мы - 
здесь испытатели гоняют две ”355-е". Трас- 
са включает одну-единственную, примерно 
трехсотметровую прямую, а остальное - 
повороты самого разного радиуса. Кстати, 
в центре полигона - небольшой домик, пос- 
ледний, в котором жил сам "коммендаторе” 
Энцо Феррари. 

"Приезжие журналисты? Сейчас мы их 
прокатим”. И вот приходится нырять на 
черное с красными вставками кожаное си- 
денье, подушка которого возвышается над 
дорогой всего сантиметров на тридцать. 
Застегнут ремень, и... Хорошо, что мы не 
стали обедать перед поездкой. Как извест- 
но, большинство водителей чувствует себя 
на пассажирском месте неуютно, а когда 
автомобиль - "Феррари" (пусть и самый "де- 
шевый”), а за рулем - действующий спортс- 
мен... Один из нас даже заметил: "Эти ма- 
шины должны быть только одноместными!" 


- на что сопровождавший нас Карло Фьо- 
рш^^имающе покачал головой. 
^^^^тели фир.мы - доволыт свежие, 
^ШШг^у кардинальных новинок в бли- 
жайшее время ожидать не приходится. 
Инженеры работаюиг над "кнопочшлм” 
(как на формуле I, на рулевом колесе) 
переключением передач для "355-й”, го- 
товится к внедрению новая адаптив- 
ная подвеска для "550 Маранелло", со- 
вершенопвуется (с помощью амери- 
канской фирмы) гидромеханическая 
коіюбка передач. 

На вторую ”355-ю” нам дали лишь по- 
смотреть - однако мы успели заметить, 
что рычаг коробки передач здесь заменяет 
крохотный - всего миллиметров тридцать 
длиной - "тумблер" на тоннеле пола. "Да, 
это "автомат”, - неохотно ответили нам. А 
как же: основной рынок сбыта машин - 
США (на втором месте - Германия, затем 

- Япония (!) и только на четвертом - сама 
Италия), там без такой коробки не обой- 
тись, даже если предлагаешь спортивный 
суперкар. 

После полигона мы направились в му- 



Примерно так нас и "ука- 
тывали”... 


Заправочная станция на 
полигоне "Феррари” - ко- 
нечно же, "Шелл”. 



зей фирмы; ее история станет темой от- 
дельного материала. 

На чем же держится успех "Феррари”? 
Думается, не только на постоянном участии 
в формуле 1 . Прежде всего, видимо, на лю- 
дях - твердых, немногословных, упорных - 
таких, каким был сам "коммендаторе". 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 
Фото Сергея Иванова 



Автомобиль среднего класса 
СААБ-9-5 - новая модель шведской фир- 
мы. Комплектуется тремя двигателями с 
впрыском топлива и турбонаддувом низ- 
кого давления: двумя четырехцилиндро- 
выми рабочим объемом 2; 2,3 л и шести- 
цилиндровым Ѵ-образным объемом 3 л 
(последний - только в паре с четырех- 


НЕ ПОРОК 


понравится каждому. Зато в нем реализо- 
вано немало любопытных идей, связанных 
с пассивной безопасностью. 

Последствия аварии со стопроцент- 
ной достоверностью на компьютере не 
смоделируешь - нужны эксперименты, 
кропотливая доводка. Здесь шведы на вы- 
соте - на заводе действуют 40 нормати- 
вов безопасности автомобиля, тогда как 
обязательные для всех производителей 
сертификационные испытания предусмат- 
ривают куда меньше. Например, один из 
фирменных тестов СААБа - кософрон- 
тальное столкновение двух машин с 50- 
процентным перекрытием на суммарной 
скорости 120 км/ч. Железо крушили не 
зря: в результате испытаний создан ку- 
зов, способный отлично держать удары. 
Силовые элементы сочетаются так, что их 
энергия распределяется по разным напра- 
влениям и эффективно гасится. Разумеет- 
ся, есть здесь ремни, надувные подушки, 
прочие традиционные атрибуты безопас- 
ности. А вот активные подголовники пе- 
редних сидений - принципиальная новин- 
ка. При ударе сзади подголовник сам дви- 
жется к голове водителя или пассажира и 
мягко принимает ее в свои "объятия". 

Впрочем, способность автомобиля из- 
бегать аварий, так называемая активная 
безопасность, у СААБа тоже неплохая. 
"Опелевская" подвеска основательно дора- 
ботана. Конструкторы утверждают, что с 
ней машина обладает отменными ходовыми 
качествами, в том числе и на высоких ско- 
ростях, а также способна выполнить коман- 
ды водителя на любой дороге, в любых по- 
годных условиях. Кроме того, передние си- ІІІІ 
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ОРИГИНАЛЬНОСТЬ . 


Новинка от СААБа - всегда событие. Известная шведская фирма, увы, 
нечасто балует своих поклонников свежими моделями. Но уж если 
сделает, то нечто неординарное. Действительно, внешность и интерьер 
саабовских машин не подвержены сиюминутным веяниям моды, они не 
стареют на протяжении многих лет. Например, знакомый многим СААБ- 
9000 выпускается аж с 1984 года. Но согласитесь, на фоне куда более 
молодых конкурентов он все еще смотрится бодрячком. Недаром 
модель с кузовом хэтчбек останется на конвейере еще несколько лет. А 
вот седану уже подготовили замену - новейшую модель СААБ-9-5. 
Начало его продажи - как раз в сентябре нынешнего года. 


НОВЫЕ КОРНИ 

Прежде всего, отметим: эта модель 
СААБа сделана на новой "платформе". На- 
помню. старый седан имел немало общих 
кузовных элементов с "ФИАТ-Крома". У мо- 
дели 9-5 итальянских корней уже нет. При 
проектировании кузова использованы дета- 
ли "Опеля-Вектра", роднит с ним и схема 
подвески. Это неудивительно - шведская 
фирма ныне дочернее предприятие концер- 
на "Дженерал моторе”, куда входит и 
'Опель”. Но, несмотря на "нечистокров- 
ность”, СААБ-9-5 все же получился маши- 
ной самобытной. Его кузов ни с чем не спу- 
тать - он оригинален, узнаваем и вместе с 


тем обладает фамильными чертами, подчер- 
кивающими преемственность поколений. 

Угловатым, тяжеловесным с виду се- 
дан не назовешь, в то же время это и не 
"обмылок", хотя аэродинамика просто от- 
личная (Сх = 0,29). Однако, приглядевшись, 
сделал вывод: в погоне за индивидуально- 
стью не всегда удается создать шедевр. 
Да, своеобразно и добротно, но особого 
восторга внешность не вызывает. Новый 
СААБ будет выделяться в потоке, да и 
только. Вероятно, со мной согласятся дале- 
ко не все. Что ж, СААБ всегда был автомо- 
билем для ценителя и, в отличие от творе- 
ний итальянских маэстро, не обязательно 


Внешний облик нового СААБа унаследовал фирменный стиль - оригинальность. 





денья расположены вблизи центра масс, а 
это позволяет водителю лучше чувство- 
вать автомобиль. 

Тормоза СААБ-9-5 намного эффектив- 
нее, чем у предшественника. Диаметр дис- 
ковых тормозов - 288 мм спереди и 286 мм 
сзади. У модели 9000 поскромнее - 278 и 
256 мм соответственно. Даже такой "пустя- 
чок”, как омыватель стекла, и тот работает 
на безопасность - в капот вмонтированы 
три двухструйные форсунки. 

О том, как СААБ-9-5 проявил себя в 
движении, речь пойдет дальше, а сейчас 
пожалуйте в салон - интерьер "шведа” не 
менее оригинален, чем внешность. 

ТЕСТ НА ИНТЕЛЛЕКТ 

Уверен, поклонники марки не будут ра- 
зочарованы; полюбившаяся им стилистика 
модели 9000 сохранена. Наследие фирмы 
обязывает - салон автомобиля по-прежне- 
му напоминает кабину самолета. Причем 
настолько, что садиться туда без инструк- 
тора поначалу боязно. Глаза разбегаются 
от обилия рычажков, тумблеров, кнопочек, 
разбросанных довольно хаотично. Замок 
зажигания на традиционном для СААБа 
месте - рядом с рычагом коробки передач; 
при заглушенном двигателе ключ вынима- 
ется, только если включен задний ход. Хо- 
рошо, что знал об этом заранее... Спидо- 
метр проградуирован своеобразно: от 0 до 
1 40 км/ч - один масштаб, далее другой, бо- 
лее мелкий. Не зря в рекламе СААБ вели- 
чают автомобилем для интеллектуалов. 
Тому, кто сел в него впервые, сразу при- 
дется поразмыслить, чем воспользоваться 
и, главное, как. 

Через некоторое время, разобравшись 
что - где, постепенно вырабатываешь "мы- 
шечную память”, тогда СААБ начинает нра- 
виться. Просторный салон, объемистый ба- 
гажник, магнитола с проигрывателем ком- 
пакт-дисков, кондиционер, сервоприводы в 
наиболее дорогих машинах семейства, ан- 




тиблокировочная система 
тормозов и подушки безо- 
пасности в штатной компле- 
ктации. Что еще нужно? 
Удобные задние и передние 
сиденья с широким диапазо- 
ном регулировок. Послед- 
ние, кстати, на ряде автомо- 
билей снабжены системой 
вентиляции с трехпозицион- 
ным регулятором подачи 
воздуха. Вот это, я вам ска- 
жу, вещь! Когда в летний 
зной ощущаешь не только 
дуновение климатической 
установки, но еще и легкий 
бриз ”с тыла”, воспринима- 
ешь мир лишь в розовом 
цвете. А если серьезно, то, 
помимо непривычно скомпо- 
нованных приборной панели 
и консоли, есть лишь одна 
претензия - руль слегка раз- 
вернут. Почти как на "Волге” 
- правая часть обода чуть 
ближе к водителю, чем ле- 
вая. Может быть, это осо- 
бенность нескольких экземп- 
ляров из опытной партии, а 
в серии рулевое колесо бу- 
дет установлено ровно... 


Двигатель "СААБ Зкопауэр”: 4 цилиндра, турбонаддув низкого 
давления, рабочий объем 2 или 2,3 литра. 

Трехлитровая бензиновая Ѵ-образная "шестерка” с асимметрич- 
ным турбонаддувом. 


ПРИРОЖДЕННЫЙ ЕЗДОК 

Каков СААБ-9-5 на хо- 
ду? Типичный "швед” - сте- 
пенный на малых скоростях, 
но при этом вполне приспо- 
собленный и для резкой, динамичной езды. 
Самым вальяжным и комфортабельным ока- 
зался наиболее мощный - с Ѵ-образной 
трехлитровой "шестеркой”. Двигатель, осна- 
щенный оригинальным асимметричным тур- 
бонаддувом низкого давления, устанавлива- 
ют только в сочетании с автоматической че- 
тырехступенчатой коробкой передач. 


Он очень тяговит, но все острые черты 
характера сглажены. Даже когда нажима- 
ешь педаль акселератора до полика. И хотя 
приборы показывают, что ускорение доста- 
точно интенсивное, субъективное ощуще- 
ние такое, будто разгон происходит плавно 
и не слишком быстро. Модели с моторами 2 
и 2,3 литра, оборудованные механическими 
пятиступенчатыми коробками передач, ку- 
да резче. Начинаешь понимать, почему 
шведы называют СААБ-9-5 спортивным се- 
даном. Очень понравилась коробка пере- 
дач - отличная избирательность, короткие 
ходы. Даже пятую передачу не нужно "вты- 
кать” широким движением, как на наших 
машинах - рычаг на ней ближе и пользо- 
ваться ею одно удовольствие. Любопытно, 
что те же двигатели не теряют спортивных 
наклонностей в паре с автоматическими 
коробками, в отличие от своего трехлитро- 
вого собрата. 

Управляемость всех модификаций 
СААБ-9-5 заслуживает только похвал. Не 
зря инженеры мудрили с подвеской. По из- 
вилистым шведским дорогам с далеко не 
идеальным покрытием можно ездить очень 
быстро - как в сухую погоду, так и в дождь. 
Машина предсказуема, маневренна, устой- 
чива. Рулевое управление очень чувстви- 
тельное и информативное, несмотря на 




Рабочее место води- 
теля напоминает ка- 
бину самолета - как 
по дизайну, так и по 
обилию всевозмож- 
ных кнопочек. 


Рентген" нового седана СААБ-9-5. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ СААБ-9-5 
(в скобках - отличающиеся параметры с двигателем 3.0 Ѵ6Т "Экопауэр") 

Общие данные: число мест - 5: снаряженная масса - 1485 (1630) кг; 
максимальная скорость - 225 (235) км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 8,5 
(8.0) с; средний расход топлива - 9,9 (10,6) л/100 км; запас топлива - 75 л; топливо 
I - бензин с октановым числом 95 (98). Розмеры, мм: длина - 4805; ширина - 2042; 
І высота - 1449; база - 2703; колея спереди/сзади - 1522; объем багажника - 500 л. 
Двигатель: бензиновый, чѳтырехцилиндровый, рядный (шестицилиндровый, V- 
образный), 4 клапана на цилиндр, турбонаддув, расположен спереди 
поперечно; рабочий объем - 2290 (2962) см^; диаметр цилиндра и ход поршня - 
90x90 (86x85) мм; степень сжатия - 9,3 (9,5); мощность - 125 кВт/170 л. с. (147 
кВт/200 л. с.) при 55(Х) (5000) об/мин; максимальный крутящий момент - 280 (310) 
Н м при 1800 (2100) об/мин; максимальное давление наддува - 0,55 (0,25) бар. 
Трансмиссия: коробка передач - механическая пятиступенчатая 
(автоматическая четырехступенчатая). Тормоза: с усилителем и 
антиблокировочной системой, передние - вентилируемые дисковые диаметром 


288 мм; задние- дисковые диаметром 286 мм. Шины: 215/55 Р16. 



I 


Активный подголовник в случае аварии сам сдви- 
гается к голове водителя. 

гидроусилитель. Автомобиль прекрасно вы- 
водится из заноса даже на скоростях выше 
100 км/ч. Не последнюю роль играет и си- 


денье водителя, расположенное недалеко 
от центра масс. Действительно чувствуешь 
СААБ буквально каждой клеткой - он ста- 
новится как бы придатком тела. При любых 
эволюциях поведение автомобиля понятно, 


и, главное, сразу же смекаешь, что нужно 
делать дальше. Но напомню: сколь бы со- 
вершенной ни была техника, до критиче- 
ских режимов ее все же лучше не дово- 
дить. Г онками пусть занимаются професси- 
оналы, обычному водителю СААБ предос- 
тавляет отменную активную безопасность 
- возможность не попадать в экстремаль- 
ные ситуации. 

Пора подвести итоги. СААБ-9-5 - ав- 
томобиль безусловно оригинальный и, по- 
жалуй, удачный. Во всяком случае, фирма 
предложила своим поклонникам как раз то, 
что от нее ждали - добротный шведский 
седан, а не слегка измененный "Опель”. 
Тем же, кто равнодушен к СААБам, пред- 
ложим такую характеристику новинки - ма- 
шина с безупречными ходовыми качества- 
ми, но с внешностью и интерьером "на лю- 
бителя”. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора и фирмы СААБ 
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пене 


В 



На дворе сентябрь - пора готовить зимнюю обувку для 
автомобиля, если ему, конечно, предстоит колесить 
по заснеженным дорогам, а не отстаиваться 
в теплом гараже. 

Подобрать нынче подходящие покрышки непросто. 

С одной стороны, велико разнообразие, с другой - 
скудна информация о свойствах тех или иных шин, 
к тому же порой она противоречива. А стоимость 
комплекта из пяти штук внушительна - от 200 до 500 
долларов. Хочется потратить такие деньги 
с наибольшей пользой. 

Чтобы помочь читателям в выборе шин, мы провели 
испытания пяти новых моделей зимних покрышек, 
подготовленных ведущими фирмами к этой зиме. 


^ОНКУРЕНТЫ 

В группу подопытных отобрали неоши- 
'ованные покрышки с зимним рисунком 
■ротектора, именуемые за рубежом "М+З” 
Миб+Зпоѵѵ - грязь+снег), самой распро- 
с-раненной размерности 175/70 В13, то 
есть для "жигулей, "самар", "десяток”, ста- 
рых "москвичей”. 

Состав интернациональный. Два ком- 
■пекта шин отечественного производства 
- НИИШП И-508 и "Барум ОВ-42 Полар” 
Вагит ОВ-42 Роіаг), выпускаемый Москов- 
ским шинным заводом. Остальные - зару- 
бежные: словацкий "Матадор МП-55 плюс" 
Маіабог МР-55 ріиз), "Гудьир Ультра Грип- 
5’ (Особ Ѵеаг ІІІІга Сгір-5) из Германии и 
■Лирелли Винтер 180 Перфомэнс” (РігеІІі 
'іѴіпІег 180 Регіогтапсе) из Италии. 

Сравнивая шины между собой, оттал- 
кивались от известной покрышки Бл-85. На- 
помним, она с дорожным (летним) рисун- 
ком, поэтому результаты у нее заведомо 


хуже, чем у зимних шин. Но это вовсе не 
означает, что она плохая, просто Бл-85 не 
для снега. 

Автомобили выбрали, разумеется, са- 
мые массовые отечественные - передне- 
приводную "Самару" ВАЗ-21 083 и классиче- 
ские "Жигули” ВАЗ-21 063. 

Перед тем, как "обуть" машины, мы 
внимательно осмотрели новые шины. И, 
опираясь на свой опыт, оценили вероятное 
поведение автомобилей на этих покрыш- 
ках. Так, впрочем, поступают и обычные 
автолюбители. 

Самый "активный" рисунок протектора 
у отечественных. У НИИШПа он малонасы- 
щенный - крупные шашки (по центру проте- 
ктора, рассеченные узкими прорезями - 
ламелями) далеко отстоят друг от друга. 
Такая "фреза” будет рыть даже землю, не 
то что снег. По краям (в плечевых зонах) 
шашки-монолиты, в них конструкторы пред- 
усмотрели отверстия для шипов. Кстати, 


из-за таких блоков, как показывает практи- 
ка, шина обычно хуже держит в поворотах. 

Примерно то же можно сказать и о мо- 
сковском "Баруме”. И у него "на плечах” 
есть отверстия для шипов. Но рисунок на- 
сыщен - значит, площадь контакта у "Бару- 
ма" будет больше, чем у НИИШПа (и других 
шин). Усилие на руле в этом случае выше, 
хотя на скользкой дороге это не так важно. 

У иностранных шин насыщенность сред- 
няя - между И-508 и "Барумом”. Главное от- 
личие от наших - направленный рисунок про- 
тектора ("елочка”). Благодаря этому они 
должны хорошо очищаться от снега и грязи и 
потому лучше грести на заснеженной дороге. 
У "Пирелли” ламели нарезаны чаще - такая 
шина будет цепляться за лед. У "Матадора” 
шашки есть даже на боковине - они помогут 
машине в глубокой колее. У "Гудьира" броса- 
ются в глаза продолговатые изрезанные 
шашки в середине протектора - на таких, ве- 
роятно, разгон и торможение эффективнее. 
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Пора проверить наши предположения. 
Шины надеваем на добротные диски "К & 
К” из Красноярска, оснащаем машины про- 
фессиональной аппаратурой "Датрон” и 
"Флоутроник” для замеров скорости, уско- 
рения, замедления, расхода топлива и т.п. 
И вот экспертная группа выводит автомо- 
били на комплекс специальных дорог, изо- 
билующих поворотами, подъемами, прямы- 
ми длинными участками, на которых есть 
лед, укатанный и рыхлый снег, грязь, чис- 
тый промерзший асфальт. Лучшего для 
полноценных испытаний шин не придумать! 

РАЗГОН 

На "Самаре” шины "Барум” и "Матадор" 
ведут себя одинаково, словно воспитанни- 
ки одного училища, - при троганье на льду 
немного пробуксовывают. Так же - на вто- 
рой и третьей передачах во время движе- 
ния. Правда, на "Матадоре” скольжение 
контролировать педалью газа легче. Мы 
предполагали, что в рыхлом снегу обе ши- 
ны будут вести себя так же. Тем приятнее 
было, что даже при интенсивном разгоне 
ни одна из них не буксовала. 

"Г удьир" вел себя лучше - на льду про- 
скальзывал только в первый момент, а по 
укатанному снегу буксовал и того меньше. 
Впрочем, педалью газа можно запросто уп- 
равлять проскальзыванием ’Тудьира”. В 


"Барум ОП-42 Полар" - "комфортный вездеход". 
Лучшая по проходимости в глубоком снегу, управ- 
ляемости на рыхлом снегу, плавности хода, самая 
дешевая. Худшая по устойчивости при резком 
торможении на льду, поведению на ледяных не- 
ровностях, худшая при объезде препятствия на 
"Самаре". Цена - $36. 
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ЭТОМ случае автомобиль разгонялся весьма 
интенсивно. "Пирелли" последнему не усту- 
пила, а где-то и превзошла. Едва заметная 
пробуксовка при троганье на укатанном 
снегу, а дальше очень активный разгон, буд- 
то по асфальту. "Винтер Перфомэнс" про- 
явил удивительную цепкость даже на льду! 

Увы, НИИШП разочаровал. Стоит до- 
бавить "газку”, как колеса начинают сколь- 
зить почти на любом зимнем покрытии (кро- 
ме рыхлого снега). Тут от водителя требует- 
ся сноровка - очень четкая работа сцепле- 
нием и газом, чтобы заставить машину уве- 
ренно двигаться вперед. Пробуксовка воз- 
никала и при переключении всех передач. 

Подытожим: при разгоне ’Тудьир" 
предпочитает лед снегу, "Барум”, "Мата- 
дор” и НИИШП, наоборот, больше "лю- 
бят” снег, а вот "Пирелли” все равно. 


что "под ногами”. И все же на льду уско- 
рение на всех зимних шинах ощутимее, 
чем на Бл-85, - оно и понятно. 

"Жигули” на разных шинах вели себя 
так же, как и переднеприводный автомо- 
биль. Но недостатки и преимущества по- 
крышек проявлялись отчетливее. "Барум” 
и "Матадор” пробуксовывали в большей 
степени не только при троганье, но и при 
разгоне на первой, второй и третьей пере- 
дачах. Управлять скольжением на "Матадо- 
ре” легко, на "Баруме” же поймать грань бу- 
ксования сложно. При этом на словацких 
шинах автомобиль движется ровно, а на 
"Баруме” во время интенсивного разгона 
стремится уйти в занос - приходится посто- 
янно корректировать направление рулем. 

"Г удьир” и "Пирелли" вели себя достой- 
но. Пробуксовка была заметна только на 


"Матадор МП-55 плюс” - "городской универсал". 
Самая комфортная (мягкая и тихая), лучшая по 
тормозному пути на снегу, хорошо контролирует- 
ся момент блокировки и буксования колес. Худ- 
шая по тормозному пути на льду, самая неэконо- 
мичная, худшая при объезде препятствий на "Жи- 
гулях". Цена - $46. 


’Тудьир Ультра Грип-5" - "спокойный, надежный 
товарищ". Лучшая по времени разгона, самая эко- 
номичная, самая "ровная” по всем свойствам. 
Худшая по управляемости на смешанном покры- 
тии лед-снег, резкая блокировка при торможении. 
Цена - $95. 




РАЗГОН (с места до 60 км'ч, покрытие - лед) 


Таблица 1 



Бл-85 

■Барум' 

Тудьир" 

’Матадор" 

НИИШП 

"Пирелли’ 

ВАЗ-21083 







Время, с 

21,0 

152 

14.7 

15,1 

15,3 

15,3 

% 

100 

72,4 

70,1 

71,9 

72,9 

72,9 


ВАЗ-2106 







Время, с 

36,6 

25,4 

25,1 

27,5 

26,9 

24,7 

% 

100 

69,4 

68,6 

75.1 

73,5 

64,7 




первой и второй. Грань буксования легко 
уловима, однако "уходить” от него и не 
нужно: разгон ощутим даже на проскаль- 
зывающих колесах. К тому же "Жигули” 
ускорялись ровно, без рысканий. Шины 
НИИШПа вновь не порадовали. Трогаться 
сложно, сильная пробуксовка на первой и 
второй передачах, управлять ею трудно. 
Но автомобиль все же шел вперед без за- 
носа и только на третьей передаче прихо- 
дилось иногда немного поворачивать руль, 
чтобы его избежать. 

Для себя еще раз уяснили, что на "клас- 
сике” преимущества направленного рисунка 
протектора более ощутимы. А места в 
этом тесте распределились так; впереди 
’ Пирелли” и ’Тудьир”, за ними ’Ъарум”. 
НИИШП и "Матадор”, которые отстали 
от лидеров примерно на две секунды. 
Все результаты приведены в табл. 1 . 

ПОВОРОТ 

"Самара” на "Баруме", "Матадоре" и 
Гудьире” по укатанному снегу ведет себя 
одинаково - плавно и медленно соскальзы- 
вает наружу. В рыхлом снегу на "Баруме" 
"Самара” идет, будто по рельсам. На "Г удь- 
ире” и "Матадоре” немного хуже. Зато на 
льду "Гудьир" - фаворит. "Пирелли” не от- 
стает от лидера и даже иногда выигрывает. 
Ведь ей, напомним, все равно, что на доро- 


НИИШП И-508 - "король российской глубинки". 
Лучшая по тормозному пути на льду и на снегу, 
лучшая по поведению на ледяных неровностях и 
выходу из любой колеи. Самая шумная, худшая по 
времени разгона, сцепным свойствам холодной 
шины. Цена - $38. 


В тестах на комфорт и шум мы, кроме "официальных” машин, привлекли и ”Самару-2'’. На ней шины ве- 
ли себя так же. 


Общие оценки поведения "Самары” 
в повороте таковы: "Барум”, НИИШП и 
"Матадор” - шины "снеговые”, "Гудьир” - 
"ледовые”, а "Пирелли” - "всепогодные”. 

Мы описали обычные режимы движе- 
ния и близкие к критическим. Нам же любо- 
пытно было еще узнать, как поведет себя 
"Самара" в предельных режимах в серии 
поворотов на специальной трассе. 

На "Баруме” и "Матадоре" "восьмерка" 
постоянно рыскает, переходя от сноса к за- 
носу, хотя на второй шине реакция была 
мягче. Обе покрышки лучше чувствуют се- 
бя на снегу. "Барум” цепляется за любое 
снежное пятнышко, но стоит выскочить на 
чистый лед, как машина резко срывается в 
боковое скольжение. 

На "Гудьире" чувствуешь неуверен- 
ность, когда попадаешь одной стороной на 
рыхлый снег. "Самару” затягивает в него и 
выбраться бывает непросто. А вот когда 
покрытие под всеми колесами одинаковое, 
автомобиль сползает наружу мягко, плав- 
но. Даже у среднего водителя не возникнет 
парализующего страха. Машина отлично 
управляется газом: сбросил - нырнет в по- 
ворот, добавил - сносит. Так же уверенно 
реагирует и на поворот руля. Заставить ма- 
шину двигаться выбранным курсом сможет 
таким способом и непрофессионал. 

На НИИШПе передок резко сносит, как 
только машина входит в поворот, независи- 
мо от покрытия. Тогда автомобиль на руль и 
газ почти не реагирует, хотя и цепляется за 
ледяные кочки и шероховатости. Если сбро- 
сить газ и подождать, собрав остатки муже- 
ства, когда скорость упадет, автомобиль 
"выйдет” из поворота самостоятельно, но 
предприятие, как понимаете, рискованное. 

"Пирелли” цепляется за снег и любые 
неровности, а потому уверенно держит ма- 
шину на высокой скорости, которой не уда- 
лось достичь на других шинах. При этом 
"Самара” послушна рулю - куда повернул, 
туда и направится даже на льду. Но стоит 
резко сбросить газ, возникает занос. Прав- 
да, справиться с ним нетрудно. 

"Жигули” в тесте "поворот" (обычное 
движение) непредсказуемы только на "Ма- 
тадоре". Сначала автомобиль мягко со- 
скальзывает наружу поворота, а затем рез- 
ко срывается в снос или занос. Так что во- 
дитель был всегда начеку. 


ге - лед или снег, она уверенно держит ма- 
шину. Если ошибся и вошел в поворот с че- 
ресчур высокой скоростью, автомобиль, 
обутый в "Пирелли”, не закрутится как вол- 
чок. Возникнет легкий и плавный занос, ко- 
торый вряд ли напугает опытного водителя 
- автомобиль выравнивается просто газом. 

От НИИШПа ощущения малоприятные. 
На завышенной скорости "Самара” резко 
срывается передними колесами в сильное 
боковое скольжение - снос. Уверенней 
можно пройти поворот по рыхлому снегу, 
но и в нем машина скользит - будь здоров! 
Заметим, на асфальте у "Самары" с шинами 
НИИШП реакция на повороты руля заметно 
притупляется. Для степенной езды это 
весьма хорошее качество - автомобиль не 
будет излишне чувствительным. 


"Пирелли Винтер 180 Перфомэнс” - "почти спорт- 
смен”. Самая цепкая при разгоне и в повороте, 
лучшая при объезде препятствия, самая устойчи- 
вая при торможении. Самая жесткая на мелких не- 
ровностях. Цена - $79. 
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ВАЗ-21083 
Скорость, км/ч 
% 

ВАЗ-2106 
Скорость, км/ч 
% 


Бл-85 

34,6 

100 


22,2 

100 


ИМИТАЦИЯ ОБЪЕЗДА ПРЕПЯТСТВИЯ (покрытие - лед) 
"Барум" Тудьир' "Матадор’ НИИШП 


34,6 

100 


23,6 

106,3 


38,3 

110,7 


22,8 

102,7 


36,4 

105,2 


21,3 

95,9 


35,3 

102,0 


22.6 

101,8 


Таблица 2 
"Пирелпи" 

39,6 

114,5 


23.8 

107,2 


На "Баруме” "Жигули" легко скользили 
в сторону передними колесами, затем рез- 
ко наступал занос, с которым, впрочем, 
легко справиться, если сбросить газ и осто- 
рожно поворачивать руль в сторону заноса. 

На "Гудьире” "шестерка” уверенно дви- 
жется в скользком повороте на более высо- 
кой скорости. Разумеется, у нее есть пре- 
дел, за которым возникает мягкий, как го- 
ворят специалисты, прогнозируемый занос. 
Преодолеть его просто - повернуть руль на 
5-10° и не спеша отпустить педаль газа. 

НИИШП всегда требует точного выбо- 
ра скорости в повороте. Стоит ее превы- 
сить, начнется пугающее скольжение пе- 
редка наружу. 

На "Пирелли" ездить, пожалуй, прият- 
нее, чем на остальных. На высокой скоро- 
сти (она намного превышает достигнутую 
на "Гудьире”) в повороте наступает лишь 
легкий снос передка - он переходит в ров- 
ное скольжение автомобиля наружу. Стоит 
немного добавить газ, "Жигули” плавно 
впишутся в запланированную траекторию. 

В предельных режимах "Жигули” с ”Ба- 
румом” на снегу ведут себя хорошо: хотя и 
легко срываются в занос при добавлении 
газа, но все же неплохо управляются ру- 
лем. На льду же машина опасна - за счи- 
танные мгновения она войдет в глубокий 
занос, с которым может бороться лишь 
опытный водитель, выправляя траекторию 
и рулем, и газом. Похоже, на льду шины не- 
удовлетворительно цепляются в боковом 
направлении - неразрезанные шашки тому 
причина. 

На "Гудьире” автомобиль на снегу и чи- 
стом льду ведет себя одинаково уверенно и 
отменно управляется. Сноса почти нет, в 
занос уходит плавно. Удерживая в нем ма- 
шину, получаешь даже удовольствие. Но 
"Гудьир” не любит смешанное покрытие, 
так называемый "микст". Когда на лед по- 
падает хоть одно колесо, пока остальные 
идут по снегу, "Жигули" резко срываются в 
занос, который не всегда удается одолеть. 

От "Матадора" на снегу довольно хоро- 
шее впечатление, неплохо можно управ- 
лять "шестеркой" и в заносе. На льду же 
она непредсказуема - способна уйти и в за- 


нос, и в снос, когда его совсем не ждешь. 
Причем, в достаточно глубокий. У обычного 
водителя это вызовет дрожь, у подготов- 
ленного - неприятные ощущения: корректи- 
ровка заноса требует значительных усилий. 

НИИШП на снегу держит "Жигули" от- 
менно. Шины активно сопротивляются за- 
носу. Но если "постараться” и отправить ту- 
да автомобиль, то управлять им будет не- 
просто. Успел быстро среагировать (сбро- 
сил газ) - есть шанс поправить дело. Опоз- 
дал - в глубоком заносе автомобиль уже не 
реагирует ни на руль, ни на газ. 

"Пирелли”, пожалуй, лучшая покрыш- 
ка в экстремальных ситуациях. Она уве- 
ренно держит "Жигули” и на льду, и на 
снегу. На ледовом покрытии автомобиль 
уходит в плавный нарастающий снос. Вре- 
мени на раздумье и исправление хватит 
даже новичку. 

ИМИТАЦИЯ ОБЪЕЗДА ПРЕПЯТСТВИЯ 

Чтобы отчетливее представить воз- 
можности автомобилей на зимних покрыш- 
ках, мы решили провести еще и этот тест, 
весьма популярный у профессионалов. В 
нем машина "влетает” в коридор, ограни- 


ченный по ширине конусами, выскакивает 
из него, объезжая препятствие, и возвра- 
щается на прежнюю траекторию. Скорость 
постепенно увеличивают, пока неуправляе- 
мый автомобиль не начнет разбрасывать 
конусы по сторонам. Какая покрышка луч- 
ше цепляется, на той и выше скорости. Все 
результаты - в табл. 2. 

"Самара” на шинах с направленным 
рисунком оказалась гораздо быстрее, 
чем на обычных. Первое место за "Пи- 
релли”, второе - у ’Тудьира”, третье 
взял "Матадор”. "Барум” и НИИШП - на 
последнем, они едва оторвались от лет- 
ней "бээлки”. 

Боковые шашки протектора в этом уп- 
ражнении - главные упоры для машин. У 
последних они, как мы уже отметили, не 
разрезаны ламелями (в них должны стоять 
шипы), а потому они не цепляются за доро- 
гу - просто скользят. 

На первом месте "Жигули” удержали 
все те же шины "Пирелли”, а на втором 
неожиданно оказался "Барум”, заметно 
оторвавшись от ’Тудьира”. НИИШП - на 
четвертом. А вот "Матадор” обидно про- 
играл даже Бл-85 - он на последнем. 


ДЛИНА ТОРМОЗНОГО ПУТИ Таблица 3 

(в метрах на ВАЗ-гі083 со скорости 50 кііУч, передача нейтральная, колеса заблокированы) 



Бл-85 

"Барум" 

"Гудьир" 

"Матадор" 

НИИШП 

"Пирелли" 

Лед 

58 

45 

45 

53 

41 

52 

Лед, % 

100 

77,5 

77,5 

91,3 

70,6 

89,6 

1 Место 


2 

2 

4 

1 

3 

Снег 

32 

29 

27 

26 

26 

27 

Снег, % 

100 

90,6 

84,3 

81,2 

81,2 

84,3 


Место 3 2 



ТОРМОЖЕНИЕ 

Когда давишь на педаль тормоза до 
пола, длина тормозного пути (и поведение 
машины) будет одинаковой, как на задне-, 
так и на переднеприводном автомобиле, 
если они обуты в одни и те же шины. Поэ- 
тому мы измерили тормозной путь на 
"восьмерке”. 

Всем экспертам понравились "Пирел- 
ли”. Даже на заблокированных колесах 
ощущалось, по какому покрытию они 
скользят. Стоило отпустить педаль, коле- 
са почти мгновенно начинали вращаться, 
автомобиль становился управляемым на 
"все сто". 

"Гудьир” блокировался резче, причем 





Без измерительного ком- 
плекса "Датрон” ("пятого 
колеса”) нельзя полу- 
чить объективных и точ- 
ных данных. 



на плотно укатанном и в рыхлом снегу го- 
раздо быстрее, чем на льду. 

"Матадор” приятно удивил экспертов - 
"поймать" момент блокировки колес на нем 
было проще, чем на других машинах. Для 
обычного водителя это весьма полезное 
качество, благодаря которому можно избе- 
жать многих неприятных ситуаций. Прав- 
да, "Матадор", да и "Барум” шли на юз рань- 
ше "Пирелли” и "Г удьира". 

НИИШП блокировался еще раньше, 
неожиданно издавая на льду отпугивающий 
■фирменный” скрежет. 

Результаты замеров тормозного пути с 
заблокированными колесами на льду и рых- 
лом снегу - в табл. 3. А комментарий таков. 

Соревнование на льду наконец-то 
выигрывает НИИШП - 41 метр! Ему усту- 
пают ’Тудьир” и "Барум” - 45 метров 
Аутсайдеры - "Пирелли” и "Матадор”. 
Однако итальянские шины лучше других 
удерживают автомобиль в заданном перед 
торможением направлении. На ’Тудьире" 
оазворачивает на 30-40 градусов, а на "Ма- 
тадоре” и НИИШПе "восьмерка" встает по- 
перек дороги. На "Баруме” в конце тормоз- 
ного пути машина уже едет задом наперед. 

На рыхлом снегу НИИШП делит пер- 
вое место с "Матадором” - всего 26 мет- 
ров. Совсем рядом ’Тудьир” и "Пирелли” 

- 27 метров. И на последнем "Барум” - 29 
метров. По устойчивости при торможении 
на снегу замечание получил только Т удьир” 

- автомобиль развернулся на 90 градусов. 

ПО ПОЛЮ 

На "Баруме" и НИИШПе "восьмерка” 
способна двигаться по снежной целине глу- 
биной до 200 мм(!), эффектно взрывая и 
разбрасывая искрящийся снег по сторонам! 
Правда, НИИШП заставляет держать руль 
крепче и плавно отпускать педаль сцепле- 
ния, иначе можно закопаться. 

На "Баруме” "играть” сцеплением не 
нужно. Нажал газ, подождал - шины выне- 
сут автомобиль сами. 

"Иностранцы" по глубокому снегу ка- 
рабкаются неохотно - не любят, хотя та- 
щат машину, если толщина его не превыша- 
ет величину дорожного просвета. Тем не 
менее, каждая шина разрешает водителю 
сделать ход назад - выбраться по прото- 
ренной дороге, если атака снежной прегра- 
ды захлебнулась. 


Кто съезжал с асфальта на проселок, 
знает, как нелегко порой выбраться из на- 
катанной колеи. У НИИШПа здесь нет про- 
блем - он выберется из любой. "Матадор” и 
"Пирелли" будут пыхтеть, но все же где-ни- 
будь вылезут. "Барум” выскочит только из 
снежной колеи, а "Г удьир” сможет закинуть 
одни передние колеса. 

"Жигули” лучше других "таранят” за- 
снеженное поле на "Баруме", если двигать- 
ся, как говорят опытные водители, внатяг, 
то есть без пробуксовки. Стоит прибавить 
газу, и машина остановится. 

Несколько хуже "шестерка” пробивает 
колею на "Матадоре" и "Г удьире". Примеча- 
тельно, что первый "повезет” машину, даже 
если сильно газуешь - с пробуксовкой. Для 
малоопытных водителей такая шина - на- 
ходка. 

На наше удивление, на последнем мес- 
те оказались "Пирелли” и НИИШП. Ладно 
"итальянка”, она зимы, может, не знает (хо- 
тя у них есть Альпы), а наш-то российский? 
На НИИШПе можно вспахать целину, если 
за рулем опытный водитель, только такой 
сможет долго "держать” легкую пробуксов- 
ку. Сбавил газ - машина заглохнет, доба- 
вил - зароется. А назад выезжать отказы- 
вается совсем - колеса двигаются с рыв- 
ком и тут же закапываются в снегу. 

КОМФОРТ 

Не всегда зимой на улицах мягкий 
снег, особенно в крупных городах. Там ча- 
ще обычный асфальт. Поэтому еще очень 
важно, насколько тихо катится шина, как 
смягчает удары от дороги - короче, на- 
сколько комфортно пассажирам. 

"Барум” и "Матадор” одинаково хорошо 
прячут в "себе” удары от большей части до- 
рожных неровностей, не передавая на ку- 


зов. Правда, иногда "Барум" бухает так, 
будто шина весит центнер. ’Тудьир" и 
НИИШП "пропускают" больше ударов. Са- 
мой жесткой оказалась "Пирелли”, хотя шу- 
ма от нее меньше, чем от других. "Матадор” 
по этому качеству не уступает - в дальних 
поездках, зимой весомое свойство. "Гудьир” 
мы поставили на третье, "Барум” на четвер- 
тое места. НИИШП с "камнедробильным" 
протектором, разумеется, на последнем. 
Иногда кажется, что гул от этих покрышек 
надоедает даже водителям, едущим рядом. 

РАСХОД ТОПЛИВА 

Его мы замеряли на "Самаре” в один 
день и, естественно, в одинаковых услови- 
ях. Поэтому можем точно сравнить и оце- 
нить результаты. Бесспорный лидер по эко- 
номному расходу горючего - ’Тудьир”. Ма- 
шина берет совсем немного бензина и в го- 
роде, и на шоссе, примерно так же, как с 
летними шинами Бл-85. Самым разоритель- 
ным стал "Матадор”. НИИШП, "Пирелли" и 
"Барум” посредине. Разница между всеми 
шинами небольшая, тем не менее любители 
экономить сделают для себя отметки в 
табл. 4, куда мы занесли все данные. 

В заключение отметим: все зимние ши- 
ны (даже без шипов) существенно улучша- 
ют ездовые свойства автомобилей (в срав- 
нении с летней Бл-85) и обеспечивают та- 
ким образом большую безопасность езды 
зимой. Тормозной путь сокращается на 
10-30%, управляемость улучшается до 
14%, а проходимость возрастает на поря- 
док. В то же время расход топлива на са- 
мой "неэкономичной” шине увеличивается 
только на 8%. Комфортабельность с зимни- 
ми шинами остается на уровне летних. 

А какие шины предпочесть? Это пред- 
стоит решить вам, учитывая, насколько 
долгая и снежная зима, как часто убирают 
дороги, в каком состоянии покрытие, какие 
планируются поездки, куда чаще - за город 
или в городе, помногу ли придется ездить в 
день и т.п. Следует учесть свои темпера- 
мент, опыт и мастерство, а также сумму в 
статье расходов на зимнюю "обувь”. Опуб- 
ликованные здесь результаты помогут при 
выборе. 

Экспертная группа ЗР - 
Сергей МИШИН, Александр СМИРНОВ, 
Евгений ЛАРИН, Валерий ПАВЛОВ, 
Владимир СМИРНОВ 
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60 км/ч 
% 


90 км/ч 
% 


РАСХОД ТОПЛИВА (в л/100 км на 5-й передаче, покрытие- лед) 

Бл-85 ’Ъарум" Тудьир' "Матадор" НИИШП 

4,8 5,0 4,8 5,1 5,2 

100 104,2 100 106,3 108,3 


6,1 

100 


По городскому маршруту 7,5 
% 100 


6,4 

104,9 

а 

8,1 

108,0 


6,1 

100 

а 

7,6 

101,3 


6,5 

106,6 

а 

8,1 

108,0 


6.5 
106,6 

а 

7.6 
101,3 


Таблица 4 

"Пирелли" 

5,1 

106,3 

ШШ 

6,6 

108,2 


7,6 

101,3 









ПЗВВЯЬНАШЕ знАкомаво 






в предыдущем номере журнала мы 
представили новую модель 
туристского прицепа-каравана 
”Купава-8133”. При всех достоинствах 
ему присущ общий для "караванов” 
недостаток. Дело в том, что 
пользоваться им можно только на 
стоянке, ведь Правила запрещают 
перевозить людей в прицепе. Этого 
минуса лишены автокемперы, и 
сегодня мы знакомим вас с последней 
разработкой минского предприятия 
"Туртранс” - пятиместным 
автокемпером "Купава-3780” 
стоимостью 20 тыс. долларов, впервые 
показанным на Нижегородской 
выставке в мае этого года. 

Идея создания автокемпера носилась, 
что называется, в воздухе. У ’Туртранса” 
для этого были все предпосылки; налажен- 
ные связи с европейскими производителями 
специального оборудования и комплектую- 
щих, опыт постройки прицепов-караванов и 
выпуска торговых киосков на базе Т азели”. 


вой постоянно напоминает о "втором эта- 
же” и нешуточных размерах. 

Что же представляет собой жилой мо- 
дуль? Конструктивно он аналогичен прице- 
пу-каравану. Стены и потолок трехслой- 
ные: к 25-миллиметровому пенопластовому 
листу снаружи приклеен алюминий, а изну- 
три - пластиковый лист. Все окна - двой- 
ные, открывающиеся. Внутри установлены 
деревянная мебель и оборудование. Слева 
от входа - кухонный блок с 70-литровым 
холодильником "Электролюкс”, мойкой, 
двухконфорочной плитой и двумя 27-литро- 
выми газовыми баллонами. Холодильник, 
как и в прицепе-караване, может работать 
от 12/220 В или от газовых баллонов. При 
этом запас газа рассчитан более чем на 
полгода работы! За кухонным блоком, в уг- 
лу - небольшой столик с двумя креслами. 
На ночь стол опускается и получается 


Осталось свести все эти знания и умения 
воедино. Свели, и вот что получилось... 

В качестве базового автомобиля аль- 
тернативы "Газели” не было. Пластиковый 
"кунг" достаточно объемист, но легок, так 
что Газовская полуторка способна нести го- 
раздо больший "коробок”, чем тот, который 
размещается на ее раме. Поэтому послед- 
нюю решено было удлинить на 620 мм. В 
связи с этим кардан сделали разрезным с 
промежуточной опорой. 

Двигатель сразу планировался "четы- 
реста шестой", поскольку грузовик может 


быть и груженым, и пустым, а у автокемпе- 
ра масса почти неизменная, притом вблизи 
разрешенного предела. В зависимости от 
системы питания мотор развивает 125-150 
л. С./92-110 кВт. Конечно, более уместным 
выглядел бы дизель, но его на ’Т азель” по- 
ка не ставят. Впрочем, и с бензиновым дви- 
гателем "Купава” достаточно экономична; 
16 литров на "сотню” при таком габарите и 
массе - показатель приемлемый. 

По водительским ощущениям автокем- 
пер мало отличается от легкого грузовика, 
правда, тень от спального отсека над голо- 


Вынимающаяся кассета 
для сбора отходов. 


Эх, махнуть бы на таком 
”доме" в отпуск! 







Редакция благодарит фирму 'Купава- 
Трейдинг' за предоставленный для 
знакомства автокемпер и фирму 
'Спортекс' за помощь в организации 
съемки. 
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спальное место. У задней стены - шкаф 
для одежды, под которым установлен газо- 
вый отопитель ’Труматик”. В другом углу - 
туалетная комната с биотуалетом "Сэт- 
форд” и умывальником. Здесь же может 
быть установлен душ. Впереди еще один 
шкаф и столик, прямо напротив входа - 
большой обеденный стол с двумя диванами 
по бокам. Небольшая трансформация пре- 
вращает "столовую” в двухместную тахту. 
Под всеми сиденьями - емкости для бага- 
жа. Вверху, по периметру - полочки с 
крышками. Передняя стенка закрыта зана- 
веской, за ней вход в водительскую кабину. 

Перемещаться из кабины в жилой мо- 
дуль можно совершенно свободно, посколь- 
ку правое сиденье в кабине - одноместное и 
посредине остается широкий проход. Над ка- 
биной - большой спальный отсек, в который 
ведет специальная лестница. Потолок здесь 
ощутимо выше, чем в задней части модуля. 
Снаружи на задней стенке - запасное коле- 


со и специальный держатель для пары вело- 
сипедов. Под полом - четыре объемистых 
багажных отсека. Если же вам не хватило 
багажников, шкафов и полок, на крыше - 
специальная площадка для поклажи. 

А теперь представьте себе такую кар- 
тину: вечер, шоссе, вы - за рулем автокем- 
пера. В багажниках - подводное снаряже- 
ние, на крыше - виндсерфер, сзади - пара 
горных велосипедов. За спиной уснули де- 
ти, рядом сопит собака, от плиты доносится 
аромат кофе. А впереди - солнце, море и 
месяц ничегонеделанья. Кайф... 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 


Пятиместный автокемпер "Купава-ЗТвО" использу- 
ет удлиненное на 620 мм шасси "Газели”. 


Позади кухонного блока - спальное место, образу- 
емое из двух кресел и опускающегося столика ме- 
жду ними. 


Интерьер "Купавы". На дальнем плане - кабина 
"Газели”, над ней - двухместный спальный отсек. 


Техническая характеристика автокемпера "Купава-3780” 

Базовый автомобиль - ГАЗ-3302 "Газель" с двигателем семейства ЗМЗ-406. 
I Снаряженная масса - 2890 кг; полная масса - 3500 кг; габарит (длина х 

I X ширина X высота) - 6480 х 2170 х 2850 мм; база - 3520 мм; внутренние размеры 
жилого модуля (длина х ширина х высота) - 3840x2110x1900/2100 мм; высота 
уровня пола - 750 мм; количество спальных мест - 5; размеры спальных мест - 
- 21 10 X 1200 (двойное), 1900 х 1170 (двойное), 2000x610 (одинарное). 

Все окна кемпера - двойные, открывающиеся, под полом - емкие багажные отсеки. 


N 







у Модель "Королла” - долговременный бест- Ч, 
селлер концерна "Тойота”. За тридцать лет вы- 
пущено более 20 млн. автомобилей семи поко- 
лений, а в мае нынешнего года увидело свет уже 
восьмое. V новой "Короллы” четыре типа кузо- 
вов: компактный (трехдверный) хэтчбек, лифтбек 
(ближе к хэтчбеку в нашем понимании), седан и 
универсал. Двигатели - бензиновые (1,4 и 1,6 л) 
КАИ 2-литровый дизель. Коробки передач - пяти- 
ступенчатая механическая и трех- или чѳтырех- 
ч. ступенчатый "автомат”. ^ 





В конце июля первые "короллы” нового образца прибыли в Россию. Кроме 
стандартной европейской комплектации, здесь появится и адаптированная версия. 
У нее на 1,4-литровом двигателе вместо электронного впрыска - привычный 
карбюратор, а в выпускной системе нет каталитического нейтрализатора. С 
кузовом седан такая машина будет стоить $16900. Европейский вариант с 
мотором того же объема обойдется дороже на тысячу, а с 1 ,6 л - на три тысячи 
долларов. На нашем тесте побывал автомобиль из середины этого ряда - 
Тойота-Королла 1,4” в европейском варианте. 


ВНЕШНОСТЬ 

Новая "Королла" создана с использова- 
нием силовых элементов кузова предыду- 
щего поколения. Изменены, в основном, на- 
весные элементы; двери, крылья, бамперы, 
облицовка, капот, а также светотехника, 
что особенно бросается в глаза - да, на но- 
вом витке мода опять возвращается к ок- 
руглым, чуть навыкате, глазкам-фарам. 

;4ЕХАНИКА 

Перешедшие "по наследству" двигате- 
ли и подвеска также модернизированы. 
Так, наиболее слабый мотор прибавил де- 
сяток "лошадей", что отмечено сменой его 
индекса "1 ,3” на "1 ,4” при том же рабочем 
объеме - 1332 см^. Трансмиссия почти не 
претерпела изменений. 

При осмотре "Короллы" на подъемнике 
заметны пластиковые подкрылки впереди и 
защита моторного отсека от брызг и грязи 
также из пластика). Проложенные по днищу 


трубопроводы закрыты пластмассовым 
кожухом, а выпускная система из не- 
ржавеющей стали по всей длине изоли- 
рована от кузова металлическим экраном. 


САЛОН 

Здесь с полным комфортом разместят- 
ся четыре человека средней комплекции. 
При этом задние отнюдь не почувствуют се- 
бя "пассажирами третьего класса”, как в 
ВАЗ-21099 или "Форде-Эскорт". Правда, их 
колени могут касаться спинок передних си- 
дений, а между головой и потолком едва 
пройдет ладонь. Если же сзади сядет третий 
(для него тоже предусмотрены подголовник 
и трехточечный ремень), то головы крайних 
упрутся в стыки крыши и задних стоек. Че- 
ловеку роста выше среднего поместиться 
сзади сложно. Если же он сядет вперед, то 
позади останется место для ног пассажира, 
рост которого настолько меньше среднего, 
насколько переднего - больше. 


повая I оиота-ічоролла олагодаря круглым фа- 
рам стала более узнаваемой. 


В соответствии с модой задние фонари увеличи- 
лись в размерах и слегка округлились. 
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Модель 


Автомобили ценой 17-20 тыс. долларов 


Кузов' Менар. + иВхН,мм Ѵбаг.л ѴИ.смЗ Мдвиг., (разг. Ѵмакс, Расход, КаташзаторБеизж Цена в России, 
Мгруза, кг л С- (0-100), с км/ч л/100 км долл. 


"Дэу-Эсперо 2,0" (Ростов) 

ВШІУШЯ81НЯЯ Я 

"Ниссан-Алмера 1 ,4" 

'Пежо-406 1,6' 
"Ситроен-Ксантия 1,6” 

БШШШІ 

"ФИАТ-Браво 1,4" 
■фольксваген-Гольф' 
'Тойота-Королла1,4' 


седан 1108+522 4615x1718x1388 560 1998 


седан 1070+415 4295x1640x1395 420 1298 


седан (хэтчбек) 1035+510 4320x1690x1395 440 1392 

ИіМкііЯ 

седан 1315+515 4555x1765x1396 430 1580 


хэтчбек 1090+485 4129x1699x1420 348 1390 


хэтчбек 1170+540 4444x1755x1387 480/878 1580 

хэтчбек 1010+500 4025x1755x1420 280/630 1370 

хэтчбек 1150+430 4020x1695x1425 320/677 1781 

1020+560 4295x1690x1385 390 1332 


Фольксваген-Поло Классик 75" седан 1030^400 4154x1640x1414 455762 1595 


седан 


105 

ш 

87 

Е1 

88 

О 

88 

ш 

75 

ш 

75 

О 

86 


10,8 


185 7,9 


12,5 170 6,5 


12,8 169 6,6 

15,3 175 7,7 


14.5 168 6,6 


14,6 169 8.0 


17,6 164 8,8 

ВЕІ 

12,5 175 7,5 



92 17 000 

95 18 500{19000-1,6л) 

ЕШШЗНОЗІ 

95/92 19000 


92 17000(17800-1,3л 


20 000 

ШЕ 

18 500 


95 17 000 (17 760 -1,6 л 


45 19000 

іа 

95 16 900 (19 900 -1,6 л) 


ч 


^ от СЕМНАДЦАТИ ДО ДВАДЦАТИ 

Таков (в тысячах долларов) ценовой диапазон предлагаемых в России модификации Тойоты-Ко- 
ролла". Сравнение ее с одноклассниками по габаритно-весовым и мощностным характеристикам было 
бы скорее всего формальным; ведь в малый класс попадает более двух десятков автомобилей, вклю- 
чая ВАЗ-2106 за $6000 и "Хонду-Сивик" стоимостью $ 22000. Да и вряд ли человек, задумавший купить 
машину, выбирает модель длиной именно 4,3 м. весом ровно в тонну и с мотором, скажем. 80 л. с. Ско- 
рее всего, отправной точкой служат собственные финансовые возможности, а остальные соображения 
начинают "работать", когда определен круг претендентов. Каков же выбор для покупателя, решившего 
потратить на покупку новой машины $17 тыс. и при необходимости могущего наскрести еще $3 тыс.? 

Таких моделей набирается дюжина, а с модификациями - более двадцати. По всем показателям к 
"Королле" ближе всего "Ниссан-Алмера". "Мицубиси-Лансер , Опель-Астра и Форд-Эскорт слабее на 
10-25 л. с. Меньше по размерам (при таком же проигрыше в мощности) модели "Фольксвагена” - 'Гольф , 
"Поло". "Поло-Классик”, "СЕАТ-Ивиса" и "СЕАТ-Кордова". а также "Рено-Меган” и "ФИАТ-Браво", 

Ничем, кроме ошибочной маркетинговой политики, нельзя объяснить попадание в этот ценовой 
диапазон трехцилиндрового "Сузуки-Свифт" — машины особо малого класса. А вот явно выгодные 
предложения: "Пежо-406” и "Ситроен-Ксантия" - это уже автомобили среднего класса. Компанию 
"французам" составил "Дэу-Эсперо" ростовской сборкй, который выделяется не только габаритом, но 
и мощностью. Бестселлеры российского рынка иномарок — Шкода-Фелиция и Дэу-Нексия — оста- 
лись "за кадром". Даже в самых дорогих модификациях они не дотягивают до $1 7 тыс. долларов. 


дисков) и ящичек для документов слева от 
рулевой колонки. Подобными удобствами 
из одноклассников отличаются немногие - 
например, "СЕАТ-Кордова”. 

Органы управления достаточно удобны: 
руль регулируется по высоте, педали стоят 
широко, есть и площадка для левой ноги 
(правда, на ней помещается лишь половина 
ступни). Передачи переключаются вполне 
четко, а вот включение заднего хода "впра- 
во-назад” очень похоже на четвертую пере- 
дачу (просто "назад”), и стопроцентной уве- 
ренности, что включен именно он, нет. 

Обзор с водительского места типичен 
для машины этого класса; вперед, в стороны и 
назад через наружные зеркала (левое - двух- 
секционное) - нормальный, назад через ма- 
ленькое внутреннее - удовлетворительный. В 
него виден лишь фрагмент заднего стекла, 
"подпертый" снизу тремя подголовниками. 


Довольно мягкие передние кресла на 
первый взгляд отнюдь не кажутся анатомиче- 
скими, однако на деле обеспечивают хоро- 
шую боковую поддержку. У них три механиче- 
ские регулировки - по длине, углу наклона 
спинки и высоте подушки (у водителя). Прав- 
да, последняя выглядит не совсем логичной. 
Обычно при подъеме подушка перемещается 
вперед, как, например, на "Фольксвагене-По- 
ло Классик". Это позволяет низкорослому во- 
дителю во многих случаях ограничиться та- 
кой перенастройкой. Здесь же, поднимаясь, 
сиденье отъезжает назад, вынуждая регули- 
ровать и продольное положение. Инерцион- 
ные ремни с регулируемой по высоте верхней 
точкой дополнены двумя подушками безопас- 
ности - для водителя и переднего пассажира. 

"Наша” "Королла" дороже базовой вер- 
сии на 7 тыс. долларов и может "похва- 
статься” часами, кондиционером, а также 


центральным замком, "тойотовской" магни- 
толой с четырьмя динамиками, электропри- 
водами корректора фар, зеркал, передних 
стеклоподъемников и прозрачного люка в 
крыше. Для разнообразной мелочевки, кро- 
ме карманов в дверях и объемистого "бар- 
дачка", предназначены бокс между сидень- 
ями (он же - подлокотник, что в машинах 
такого класса встречается не часто), ниша 
под пультом управления кондиционером (в 
нее можно вставить нестандартных разме- 
ров магнитолу или проигрыватель компакт- 
на "нашем” автомобиле - "европейский" мотор с 
впрыском. 

Водительское место - без затей, но удобно. 

Спинку сиденья можно сложить по частям или 
полностью; есть также люк из багажника в салон. 


ДВИЖЕНИЕ 

Мотор "Короллы 1,4” тих и "незлобен”. 
Подхвата, которого ожидаешь от довольно 
форсированного шестнадцатиклапанного аг- 
регата, нет. Из-за хорошей шумоизоляции и 
отсутствия "сильных ощущений” при старте 
разгон субъективно кажется несколько вя- 
лым. Между тем, 12,5 секунды с места до 
"сотни” - результат неплохой. Подобной "рез- 
востью” среди одноклассников может похва- 
статься лишь "Мицубиси-Лансер". И все же 
темпераментный водитель скорее предпоч- 
тет более мощную 1 ,6-литровую машину. 

Рулевое управление понравилось лег- 
костью и точностью. В поворотах, близких 
к предельным, проявляется склонность к 
сносу задней оси, типичная для передне- 
приводных седанов. Крены кузова при этом 
достаточно умеренны, но при торможении 







ПРЕССА О "ТОЙОТЕ-КОРОЛЛА" \ 

Зарубежные коллеги сошлись во мнении, что у новой модели 
г-с-_ее управление, неплохой уровень комфорта, приемлемая эконо- 
ость. Английский "Аутокар" уточнил, что комфортабельна, в ос- 
-св-ом езда со сравнительно невысокими скоростями, экономич- 
-осг в же “неллоха", но, учитывая "Эб-й" бензин, могла бы быть и полу- 
-_е А не понравились англичанам "сырые" тормоза, требующие, по 
- : и-ению, доводки, и неудовлетворительная работа подвески в ре- 
». иах. близких к критическим. В доказательство последнего замеча- 
-ия они поместили большую фотографию "Короллы” с "вывешенным" 
3 повороте внутренним задним колесом. Дизайн назван спорным, 
;'нчательный вердикт: "не так много сущности за стилем". 

Традиционно придирчивые немцы оказались, наоборот, более 
благожелательны. Так, "Ауто” отметил разнообразие вариантов ку- 
зова комфорт при езде, богатый список дополнительного оборудо- 
вания. удобные посадку и сиденья, точное переключение передач, 
-не понравился же маленький багажник у "компакта" и бедная комп- 
лектация базовой модели. 


Л 




Техническая характеристика автомобиля "Тойота-Королла 1,4” с кузовом седан 
Общие данные: число мест - 5: снаряженная масса - 1020 кг; полная масса - 1580 кг; макси- 
■ ;-ая скорость - 175 км/ч: время разгона с места до 100 км/ч - 12,5 с; расход топлива при 90, 120 
- •• в ГЦ- 5,2; 6,8; 7,5 л/100 км; запас топлива - 50 л; топливо - неэтилированный бензин АИ-95, Разме- 
мм: длина - 4295; ширина - 1690; высота - 1385; база - 2465; колея спереди/сзади - 1470/1460; кли- 
- - 153: объем багажника - 390 л, радиус поворота - 5,2 м. Двигатель: шестнадцатиклапанный чѳты- 

цилиндровый рядный, с двумя распредвалами и распределенным электронным впрыском, распо- 
: 'ЭН спереди поперечно; рабочий объем - 1332 см^; диаметр цилиндра и ход поршня - 74,0x77,4; 

■ - лень сжатия - 10,0; мощность - 63 кВт/86 л. с, при 5400 об/мин; максимальный крутящий момент - 120 

-ри 4200 об/мин. Трансмиссия: привод на передние колеса; коробка передач - механическая пя- 
: • ..пенчатая; передаточные числа: I - 3,55; II - 1,90; III - 1,31; IV - 0,97; V - 0,82; з, х. - 3,25; главная пѳре- 
---<3 ■ Подвеска: независимая, типа "Мак-Ферсон", со стабилизаторами поперечной устойчиво- 

■ ■ собрана на подрамниках. Тормоза: гидравлические, с вакуумным усилителем, передние - венти- 
с ,'емые дисковые, задние - барабанные. Рулевое управление - реечное с гидроусилителем. Раз- 
мер шин: 175/651714. 


Широкий выбор кузовов, 

тихий экономичный 
двигатель, удобные 
сиденья, точное 
I управление, отсутствие 

нейтрализатора. 

Невнятная работа тормозов, склонная 
, к "пробоям” подвеска, 

’'95-й" бензин, 
тесноватый сзади 





Внутреннее заднее колесо "вывешивается” 
- возможно, передний стабилизатор попе- 
речной устойчивости излишне мягок в 
:х)авнении с задним. Свою роль в этом иг- 
рает и короткоходная подвеска, которая, 
кстати, на кочках иногда срабатывает до 
упора, особенно сзади. Удары при проезде 
выбоин на асфальте весьма ощутимы - 
подрамники с рычагами подвески крепятся 
к кузову жестко, без резиновых подушек. 

При слабом торможении на педали 
возникает какая-то дрожь, хотя до сраба- 
тывания антиблокировочной системы еще 
далеко. Интенсивное замедление с включе- 
-ием АБС сопровождается пульсирующей 
вибрацией педали, озвученной то нараста- 
ющим, то стихающим скрежетом. 


ЭКСПЛУАТАЦИЯ, СЕРВИС 

Как и половина ее одноклассников, 
"Тойота-Королла" требует "95-го" бензина, 
что не очень хорошо. Для российской (кар- 
бюраторной) версии допустим этилирован- 
ный - это хорошо. Расход топлива один из 
самых низких в классе - это просто отлично. 

На проданные в России "короллы” да- 
ется обычная гарантия фирмы - 1 год или 
20 000 км. Воспользоваться ею можно на 
двух станциях в Москве и еще четырнадца- 
ти в других городах бывшего Союза. После 
первой тысячи километров обязателен кон- 
трольный осмотр - бесплатно. Платные 
технические обслуживания предусмотрены 
после 3 000, 10 000 и затем каждые 10 000 
км пробега. Правда, с одной оговоркой - 

Рычаги передней подвески "Мак-Ферсон" ус- 
тановлены на подрамнике. 

Сзади - тоже "Мак-Ферсон”, но несколько не- 
привычный - с тремя рычагами внизу. 


при использовании синтетического масла. 

На минеральном периодичность обслужи- 
вания сокращается вдвое - до 5 000 км. 
Стоимость нормо-часа на фирменном сер- 
висе - $50. А вот примерные цены (в долла- 
рах) на некоторые, наиболее ходовые зап- 
части: бампер -200, фара - 200, ветровое 
стекло - 300, капот - 470, дверь -430. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 

Редакция благодарит фирму "Тойота- 
Центр Битца” за предоставленный для 
знакомства автомобиль. Подробная 
информация о продаже - в разделе 
"Цены дилеров”. 

^ РЕЗЮМЕ Ч 

'Тойота-Королла' - неброский автомобиль 
для спокойного, скромного человека, не стремя- 
щегося выглядеть 'круче', чем он есть на самом 
деле, скорее всего, не юношеского возраста, 
ценящего надежность и комфорт и живущего в 
крупном городе с хорошими дорогами. Возмож 
но, этот человек - женщина. 


Доступ в багажник отличный, но объем мѳнь 
ше, чем у иных одноклассников. 


Д рИСИДСДДІиУ АВТОПРОМ 


”ИЖМ 

чтобы перейти 
на более крутую 



"...Надо отдать должное 
специалистам автозавода, ко- 
торые работали с полной отда- 
чей и буквально за 5-6 суток 
смонтировали и адаптировали 
эти агрегаты на две "Орбиты” и 
один серийный автомобиль...” 

Многотиражная газета 
"Машиностроитель" ОАО "Ижмаш", 
25 июня 1997 года. 

Ну, О самих "агрегатах" 
чуть ниже, а цитатой этой я ре- 
шил предварить материал из 
Ижевска в силу ее показатель- 
ности. Серийными на "Ижмаше” 
все еще остаются седан "Моск- 
вич-41 2ИЭ”, некогда авангард- 
ный "Комби", да знаменитый 
фургон, ласково прозванный 
здесь "вотяк с котомкой” (Уд- 
муртия когда-то называлась 
Вотским краем, а ее жители - 
вотяками). За 1996 год с кон- 
вейера сошло 1 6 500 автомоби- 
лей. Нынче едва собирают до 
700 штук в месяц. Для произ- 
водственников освоение "Орби- 
ты” ИЖ-2126 все еще остается 
если не мечтой, то, по крайней 
мере, задачей, на решение ко- 
торой они кладут силы и здоро- 
вье. Что же касается кредита 
на 68 миллионов долларов из 
Японии, преподнесенного неко- 
торыми газетами чуть ли не как 
прорыв, то это контракт с бо- 
лее чем двухлетней историей. 

А что же новая команда, 
пришедшая к руководству "Иж- 
машем” год назад? Г де обещан- 
ная самостоятельность автоза- 
вода? За ответами на эти воп- 
росы приходится ехать в центр 
города, где на берегу красивей- 
шего пруда еще в незапамят- 
ные времена разместилась кон- 
тора казенных оружейных заво- 
дов, а теперь - офис акционер- 
ного общества "Ижмаш". 

Хозяину "генеральского" 
кабинета Владимиру Гродецко- 
му еще нет пятидесяти, но ди- 
ректорский стаж уже перева- 
лил за десятилетие. Маленькая 
деталь. В многочисленных на- 
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ставлениях по этикету подчер- 
кивается: важно, какие часы на 
руке у бизнесмена. Хронометр 
должен быть из дорогого ме- 
талла и, естественно, точным. 
Часы у Владимира Павловича 
золотые, с массой стрелок и ци- 
ферблатов. При этом - "Полет". 
Впрочем, человек, отдавший 25 
лет предприятиям Минобщема- 
ша (за этой вывеской скрыва- 
лась космическая промышлен- 
ность), знает, что мы умеем де- 
лать хорошо. И вопрос, станет 
ли таким товаром ижевский ав- 
томобиль, лежал в подтексте 
нашей беседы с генеральным. 

- Сегодня "Ижмаш" пред- 
ставляет собой машинострои- 
тельный холдинг, автозавод - 
дочернее акционерное общест- 
во с полной финансово-хозяйст- 


венной самостоятельностью, - 
рассказывает Гродѳцкий. - Мы 
потратили немало сил и време- 
ни на то, чтобы разделить ба- 
лансы. Работа эта была выпол- 
нена к 1 октября прошлого года. 
С тех пор автозавод работает 
самостоятельно. Завод стал 
"прозрачным", мы получили воз- 
можность определить, из чего 
складывается себестоимость 
автомобилей. А со второго квар- 
тала даже начали ее потихоньку 
снижать. В то же время завод 
остается убыточным. Холдинг 
является главным акционером. 
А раз он вкладывает средства, 
то, естественно, вмешивается в 
политику предприятия. Страте- 
гия остается за нами. 

Положение тяжелое. Нам 
очень сильно повредила оста- 


новка в декабре Уфимского за- 
вода, поставляющего двигате- 
ли. Полгода мы тяжело болели, 
скупали двигатели, где только 
можно. Сегодня они поставля- 
ются по межправительственно- 
му соглашению Удмуртии и 
Башкирии - до конца года полу- 
чим 27 тысяч моторов. Соответ- 
ственно, столько выпустим ав- 
томобилей. Оформляем конт- 
ракт с ВАЗом на двигатели от 
"шестерки". Провели омолога- 
цию трех иностранных двигате- 
лей - ФИАТ, "Хёндэ" и "Рено". 
Наиболее вероятен заказ на 60 
тысяч моторов ФИАТу. 

Последнее время приходи- 
лось заниматься проблемами 
наших поставщиков, начиная от 
утрясания взаимоотношений с 
ними до покупки им материалов. 



ТІХНИКА 


Взялись мы и за формиро- 
вание дистрибьюторско-дилер- 
ской сети. Бартер сильно вре- 
дил рынку: то, чем мы распла- 
чивались с поставщиками, ока- 
зывалось на рынке чуть не по 
половинной цене. Этим мы сами 
себе подрезали объемы про- 
даж. За полгода провели реви- 
зию всех наших станций техоб- 
служивания, акционировали их 
-а тех или иных условиях. 

- А на что пойдут япон- 
ские 68 миллионов долла- 
ров? 

- Этот контракт планиро- 
вался еще тогда, когда предпо- 
лагалась большая модерниза- 
ция. Продвигался он трудно по 
известным причинам. Условия 
сделки принято хранить в тай- 
-е но раз уж я сам прочел о 
-их в газете... Японский ”Эк- 
симбанк" дал их на 10 лет под 
2 6% годовых - более чем вы- 
'одно. Деньги эти в Японии же 
и останутся, таковы условия, а 
ѵы через концерн "Мицуи" по- 
-/чим новейшую окрасочную 

*ИНИЮ. 

В марте-апреле заключены 
«хтракты с немецкими фирма- 
«и. на поставку прессового обо- 
судования на 140 миллионов 
чарок. 

- И вся эта роскошь, 
включая сварочные роботы 
эт КУКА, начнет выбрасы- 
вать на рынок "Орбиту”, чья 
премьера должна была со- 
стояться 10 лет назад? 

- Действительно, обновив 
все оборудование - прессовое, 
сварочное и окрасочное, мы бу- 
сам в состоянии делать самые 
ссвременные кузова. В серию 
ѵ: пока запустим все семейст- 
во на базе "Орбиты" (см. ЗР, 

■ Э95, № 9 - ред.), но оно уже не 
чсжет стать нашим стратегиче- 
С‘.им направлением. ИЖ-2126 
с.дет эволюционно отмирать, 
ло-настоящему не родившись. 

И модернизация производ- 
с~за, и работа с поставщиками, 
формирование дилерской се- 
проводятся не только и не 
сколько конкретно для ”Орби- 
■=. . сколько для программы 
Автомобиль Удмуртии". Под 
-ее мы ищем стратегического 
'артнера за пределами России. 
•',«нистерство экономики про- 
вело экспертизу наших предле- 
жаний и полностью их поддер- 
-чвает. Мы нашли поддержку и 

■ местной власти. Руководство 


республики надеется обсудить 
ситуацию с автозаводом на 
президентском уровне. Судите 
сами. Сегодня Удмуртия дота- 
ционна. Если мы будем выпус- 
кать, например, 1 50 тысяч авто- 
мобилей, продавать их и пла- 
тить налоги, бюджет республи- 
ки удвоится. 

Скажем, один из местных 
поставщиков, если будет обес- 
печивать только нашу програм- 
му, может попросту свернуть 
производство известных комп- 
лексов "Тополь" - автомобиль 
даст больше доходов. 

Программа не ограничива- 
ется Удмуртией. Например, до 
Глазова бывает добраться 
труднее, чем до Елабуги. Тата- 
рия, Башкирия многое могут. 
Наш анализ показывает, что в 
радиусе 150-200 км мы можем 
производить все для автомоби- 
ля - кроме двигателя. 

- "За рулем” не раз вы- 
ражал удивление отсутстви- 
ем интереса инофирм к 
Ижевскому автозаводу - са- 
мому привлекательному из 
советских: небольшому, сов- 
ременному, удачно располо- 
женному. 

- Интерес был, и немалый. 
Но, во-первых, никто не хотел 
инвестировать в гигантский 
"Ижмаш" с его оружейным, 
станкостроительным, мотоцик- 
летным и другими производст- 
вами. (Вот почему так важно 
было выделить баланс автоза- 
вода.) Во-вторых, наши просили 
инвестиций, но не собирались 
делиться властью. Сегодня мы 
готовы предложить 51% акций 
и соответствующие полномо- 
чия. Я общаюсь сейчас с теми, 
кто уже побывал в Ижевске, ко- 
му не надо изучать автозавод. 
Приходится слышать: "Вы опо- 
здали на два года, мы уже вло- 
жили средства в другой про- 
ект". Моя задача - переломить 
их, убедить, что здесь перспек- 
тивнее. 

- Каковы успехи? 

- Не хотелось бы забегать 
вперед, но, надеемся, к тому 
моменту, как читатели получат 
этот номер журнала, "свадьба" 
состоится. Есть партнеры, в пе- 
реговорах с которыми мы про- 
двинулись достаточно далеко. 
В истории Ижевского автозаво- 
да откроется новая глава. 

Беседовал 
Алексей СОЛОПОВ 


В«8 ВЫКРАЛ ЛРЛСДІІКИ 

Недавно в Тольятти прошел семинар, организованный фирмой 
"Шелл" совместно с лабораторией горюче-смазочных материалов 
ВАЗа. Речь шла в основном о присадках к моторным маслам. А мне 
вспомнился рассказ вазовских ветеранов, запускавших первые 
станки в мѳханосборке. Тогда представители английской фирмы 
"Шелл" буквально дневали и ночевали вместе с вазовскими налад- 
чиками: для каждого станка подбирался свой тип масла, тут же 
проводились испытания, замеры, анализы. И эта скрупулезность 
не подвела: многие станки и по сей день работают только на "шел- 
ловских” маслах. 

- Что же касается присадок ”Шелл-аддитивз", - рассказывает 
начальник лаборатории горюче-смазочных материалов В. Дорф- 
ман, - то с ними мы начали работать всего пять лет назад. Это от- 
деление фирмы довольно молодое, его доля в мировом производ- 
стве присадок всего 7%. Сегодня оно предлагает присадки для ди- 
зельных двигателей, и, поскольку у нас на заводе завершается 
разработка собственного дизеля, мы создали совместный проект с 
фирмами "Шелл-аддитивз" и Пермским "ЛУКойлом". 

- Какова роль вашей лаборатории в этом проекте? 

- Вообще, наша лаборатория занялась проблемой присадок к 
моторным маслам еще в ту пору,, когда перед заводом стояла ост- 
рая проблема быстрого износа кулачков распредвала. Конечно же, 
тогда были найдены отклонения от технологии в изготовлении 
двигателей. Но наши исследования показали и то, что немалая до- 
ля износа обусловлена нашими моторными маслами с отечествен- 
ными присадками. 

Сейчас мы работаем с пятью крупнейшими в мире производи- 
телями присадок к моторным маслам. В том числе и с фирмой 
"Шелл-аддитивз". Задача заключается в том, чтобы с помощью на- 
ших методик оценить материал и дать допуск на применение для 
автомобилей ВАЗ. Такой допуск получила продукция нескольких 
нефтеперерабатывающих заводов. Таких, как "Уфанефтехим", 
пермский и волгоградский заводы "ЛУКойла", а также рязанский, 
кстовский, новополоцкий заводы. 

- Пресса довольно громко объявила, что ВАЗ отныне 
предпочтительнее всего будет сотрудничать с "ЛУКойлом”. 
Связано ли это с тем, что "ЛУКойл" применяет присадки 
"Шелл”? 

- Сейчас Пермский "ЛУКойл" не только использует присадки 
"Шелл", но и по заказу этой фирмы изготавливает семь видов ма- 
сел "Шелл-ойл", которые реализуются на нашем рынке. Это намно- 
го дешевле, чем привозить масло из-за рубежа, а качество нас 
устраивает. 

- Пять лет сотрудничества с "Шелл-аддитивз” - срок не 
малый. Но ведь наверняка у фирмы есть конкуренты - что вы 
о них скажете? 

- Вопрос о конкуренции очень интересен. Есть, повторюсь, 
пять фирм мирового уровня, которые производят высококачест- 
венные присадки. Поэтому в маслах "Бритиш петролеум”, "Мобил” 
или "Шелл” могут быть одни и те же присадки одной и той же фир- 
мы. А могут и разных. Но конкуренция такова, что даже сама 
"Шелл" не всегда использует присадки "Шелл-аддитивз”. 

Мне довелось побывать в одной из лабораторий фирмы во 
Франции. Ее представители рассказывали, что, проводя исследо- 
вания, они используют присадки сразу нескольких фирм. При этом 
выбор не всегда падает на собственные продукты. Это - конкурен- 
ция, здоровая, вполне обоснованная и нужная. И, самое главное, 
за рубежом конкуренты даже образуют общие комитеты. У них 
свои технические интересы, они их обсуждают, решают проблемы 
и все время двигаются вперед. 

Наталья ПРУЖАНСКАЯ, 
пресс-центр АО "АвтоВАЗ” 
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Этот автомобиль покажут публике 
в начале 1999 года. І11асх»і нового 
"Ягуара” будет точно таким же, как 
у новых моделей "Форда" и "Лин- 
кольна", которые могут появиться 
в США на полгода раньше. Однако 
на этом родство и закончится - 
внешне новый "Ягуар", рабочее на- 
звание которого Х200, ничем не на- 
помнит своих заокеанских "родст- 
венников". Английская машина не- 
сколько короче нынешних, отлича- 
ется массивными и скругленными 
формами, небольшими свесами. 

Автомобиль длиной около 
4,85 м с колесной базой 2,87 м 
будет классической компоновки, 
с Ѵ-образными шести- и восьми- 
цилиндровыми двигателями ра- 
бочим объемом от 2 до 4 л. Ба- 
зовый трехлитровый Ѵ6 широко 
унифицируют с новыми ”фор- 
довскими" двигателями семейст- 
ва "Дуратек” (ничего забавного 
- латинские корни этого неоло- 
гизма означают "надежная тех- 
ника”), но головку цилиндров ан- 
гличане намерены делать сами. 
Мощность мотора - около 162 
кВт/220 л. с. Впервые в истории 
"Ягуара" планируется выпустить 
дизельную модель: ее рядный 
пятицилиндровый двигатель с 
турбонаддувом и непосредст- 
венным впрыском топлива будет 


развивать, как ожидают, 
100-120 кВт/136-165 л. с. Вер- 
шину семейства займет восьми- 
цилиндровый мотор с привод- 
ным нагнетателем мощностью 
около 280 кВт/380 л. с., который 
должен обеспечивать легкой 
(около 1 500 кг) машине динами- 
ческие показатели на уровне 
лучших спортивных автомоби- 
лей. Ежегодно планируется про- 
изводить до 50 тысяч Х200; на 
европейском рынке их, надо ска- 
зать, поджидают сильные конку- 
ренты - "Мерседес-Е", БМВ пя- 
той серии, "Ауди-А6". 

Появление новой модели не 
означает прекращения выпуска 
традиционных "ягуаров" моде- 
лей Х36, ХЛ2, которые, обретя 
в этом году новые двигатели и 
пройдя небольшой рестайлинг, 
останутся в производстве до 
2000 года. По расчетам специа- 
листов по маркетингу, новый 
"Ягуар" не должен отобрать зна- 
чительную часть покупателей у 
"больших" машин, и все же его 
цена будет заметно ниже - ба- 
зовая модель оценивается при- 
мерно в 35 тысяч долларов, а 
наиболее дорогие - свыше 50 
тысяч. 

Дизайнеры не забыли о спе- 
цифическом, английском подхо- 
де к, несомненно, престижному 


автомобилю. 16-дюймовые коле- 
са из легкого сплава будут сти- 
лизованы под спицевые, а в са- 
лоне пассажиров ожидает от- 
лично выделанная кожа и мно- 
жество декоративных хромиро- 
ванных и деревянных элемен- 
тов, а также традиционные, в 
чем-то старомодные формы. 

Однако английские тради- 
ции отнюдь не будут препятст- 
вовать появлению на этом авто- 
мобиле новейших достижений 
современной техники - элек- 
тронных систем стабилизации и 
противобуксовочной, адаптив- 
ных гидромеханических коробок 
передач с принудительным пе- 
реключением. 

Возможно, машинами, раз- 
деляющими шасси "Ягуара", бу- 
дут новый "Форд-Скорпио", 
предшественник которого по- 
терпел крах на европейском 
рынке, и наследник "Линкольна- 
Континенталь". Впервые фирма 
"Ягуар", производящая исключи- 
тельно престижные и дорогие 
автомобили, позаимствует эле- 
менты шасси и двигателя у са- 
мого "Форда”, который ныне 
владеет английской компанией. 
Очевидно, это позволит заметно 
снизить затраты на производст- 
во, увеличить доходы и количе- 
ство выпускаемых автомобилей. 
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"СЕАТ-АРОСА" 

Габариты и вместимость автомобилей 
особо малого класса с каждым годом увели- 
чиваются - и через некоторое время выясня- 
ется, что в программе фирмы отсутствует 
действительно малогабаритный автомобиль 
для города. Такое случалось со многими ком- 
паниями, а теперь этот "казус" произошел и с 
концерном "Фольксваген". Если, например, 
первый "Поло” 1975 года был длиной 3512 
мм, то "Поло ІН" 1994-го - уже 3715 мм; такой 
была следующая в модельном ряду машина - 
двадцатилетней давности "Гольф”. Поэтому 
инженеры "Фольксвагена" спроектировали 
новое поколение машин особо малого класса 

- на платформе того же "Поло", но меньшего 
размера. 

Однако маленький "Фольксваген-Лупи- 
но" несколько задержался, и первым на 
рынке появился его испанский аналог 
"СЕАТ-Ароса”. В будущем ожидаются анало- 
гичные модели других фирм, входящих в 
концерн^ - "Шкоды" и "Ауди". "СЕАТ-Ароса” 
может стать наиболее массовой городской 
моделью из европейской продукции "Фольк- 
свагена”, благодаря достаточно низкой цене 

- преимущество, недоступное машинам не- 
мецкой сборки. 


В сущности, "Ароса" 

- укороченный на 180 
мм "Поло", сохранивший 
все особенности шасси 
и большинство агрега- 
тов. В базовом вариан- 
те - новый однолитро- 
вый мотор из алюмини- 
евых сплавов мощно- 
стью 37 кВт/50 л. с., как 
на "Фольксвагене-Поло” 
и "СЕАТ-Ивиса”. Более 
мощная модель оснаще- 
на популярным 60-сильным (44 кВт) агрега- 
том рабочим объемом 1 ,4 л. С этим двигате- 
лем предусмотрены установка кондиционера 
и гидромеханической автоматической короб- 
ки передач, что весьма желательно для го- 
родской машины. 

Предусмотрено пять вариантов отделки 
и комплектации салона. При небольших раз- 
мерах машина получилась довольно тяжелой 

- почти 900 кг. Однако это обстоятельство 
позволяет надеяться, что кузов не начнет 
"трещать” через несколько лет эксплуатации. 

Данные "СЕАТ-/\роса” с двигателями 1 .0 
и 1 ,4 л (в скобках). 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 4-8-998 


(1390) см3; мощность "нетто" - 37 кВт/50 л. с. 
при 5000 об/мин (44 кВт/60 л. с. при 4700 
об/мин); максимальный крутящий момент - 
86 (116) Н м при 3000-3600 (2800-3200) 
об/мин. Коробка передач - механическая 5- 
ступенчатая. Кузов - 4-5-местный 3-дверный 
хэтчбек несущего типа; компоновка - перед- 
неприводная, с поперечно расположенным 
силовым агрегатом; база - 2323 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) - 3536x1639x1460 
мм; снаряженная масса - 865 (895) кг; полная 
масса - 1265 (1295) кг; максимальная ско- 
рость - 151 (160) км/ч; время разгона с места 
до 100 км/ч - 17,4 (14,1) с; расход топлива в 
городском и пригородном европейских ездо- 
вых циклах - 7,5 (8,5) и 4,7 (4,9) л/100 км со- 
ответственно. 



"МИЦУБИСИ- 

ГАЛАНТ" 

Частое обновление моделей, ставшее 
для японсжих компаний делом престижа, при- 
водит к тому, что новинки порой не сразу от- 
личишь от предшественников. Пример - но- 
вое, восьмое поколение моделей среднего 
класса ”Г алант”: оно заменило предыдущую 
серию, показанную в Европе всего четыре 
года назад. 

База и габаритная длина седанов оста- 
лись прежними - увеличены лишь ширина и 
высота. Универсал стал несколько больше 
седана - его длина возросла на 50 мм, шири- 
на не изменилась, а высота выросла на 30 
им. Вместимость универсала достигла 1 ,4 мЗ, 
а погрузочная высота снижена до 590 мм. 
Вместе с тем машина серьезно изменена. 

Существенно увеличена способность ку- 
зова противостоять фронтальному и боко- 
вым ударам. Пассивной безопасности в Япо- 
-ии уделяется не меньше внимания, чем в 
Европе или США. Появились и боковые по- 
душки безопасности - передних пассажиров 
защищают теперь четыре подушки. Высокая 
■технология, которой обязана блеснуть ува- 
жающая себя японская компания, отражает- 
ся. например, в появлении кинематически 
сложных независимых подвесок всех колес 
-а изолированных подрамниках (в том числе 
, машин с кузовом универсал). Есть "изюмин- 


ка” и в дви- 
гателе. На- 
пример, на 
Ѵ-образной 
"шестерке" 
все четыре 
клапана од- 
ного цилинд- 
ра приводят- 
ся от одного 
распредели- 
тельного ва- 
ла через три 
коромысла с роликовыми толкателями. На 
других концах коромысел - автоматические 
гидравлические компенсаторы зазоров. 

Европейскому покупателю предлагают 
седан и универсал с четырехцилиндровыми 
двигателями рабочим объемом 2,0 л (бензи- 
новый - 100 кВт/136 л. с. и турбонаддувный 
дизель - 66 кВт/90 л. с.) и Ѵ-образную 2,5-ли- 
тровую "шестерку” мощностью 120 кВт/163 
л. с. Кроме механической коробки передач, 
есть автоматическая (гидромеханическая) 
"думающая” четырехступенчатая коробка ти- 
па ІНѴЕСЗ-ІІ - она "сама" приспосабливается 
к стилю езды водителя. 

Оснащение автомобилей соответствует 
европейскому уровню - кожаная обивка, 
электроприводы с памятью, система контро- 
ля тяговой силы ведущих колес и др. 

Данные базовой модели ”Г алант" с кузо- 
вами седан и универсал (в скобках) в евро- 
пейской комплектации. 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 4-16-1997 
см3; мощность "нетто” - 100 кВт/136 л. с. при 
6000 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 178 Н м при 4500 об/мин. Коробка передач 

- механическая 5-ступенчатая. Кузов - 5- 
местный 4-(5)-дверный седан (универсал) 
несущего типа; компоновка - переднепри- 
водная, с поперечно расположенным сило- 
вым агрегатом; база - 2635 мм; габарит 
(длина, ширина, высота) - 4630x1740x1415 
(4680x1740x1445) мм; снаряженная масса - 
1260 (1310) кг; полная масса - 1850 (1905) кг; 
максимальная скорость - 210 (200) км/ч; вре- 
мя разгона с места до 100 км/ч - 9,7 (10,0) с; 
расход топлива в городском и пригородных 
европейских ездовых циклах - 1 1 ,4 (1 1 .5) и 
6,4 (6,6) л/100 км. 
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"КАРЛССОН-С74 
ЛЕ МАН" 

Всем хорош ”Мерседес-Бенц-Зиб00”, да 
вот беда - нет у него механической коробки 
передач, столь желанной для любителей "по- 
играть” передачами под визг покрышек пе- 
ред прохождением поворотов. Об этом, одна- 
ко, не забывают тюнинговые фирмы, в част- 
ности, именитая немецкая "Карлссон”, зани- 
мающаяся переделкой "мерседесов”. На этот 
раз серьезной доводке подверглась спортив- 
ная модель 31600, которая иным кажется 
слишком комфортабельной и даже недоста- 
точно мощной, чтобы претендовать на зва- 
ние настоящего спортивного автомобиля. 

Известно, что при спортивной езде авто- 
матика не успевает срабатывать адекватно 
изменению дорожной ситуации и водитель 
теряет ощущение послушности машины. Поэ- 
тому первым делом специалисты заменили 
автоматическую коробку передач на механи- 
ческую шестиступенчатую фирмы "Гетраг". 
Затем коренным образом переделали двига- 
тель: увеличили рабочий объем до 7,4 л, при- 
менив модернизированные головки блока, 
специальные поршни спортивного типа и пол- 
ностью новый "прецизионный” коленчатый 


вал собственного из- 
готовления. В резуль- 
тате мощность и без 
того неслабого серий- 
ного мотора возросла 
с 290 кВт/394 л.с. до 
427 кВт/580 л.с., а ма- 
ксимальный крутящий 
момент достиг ре- 
кордного значения 
850 (!) Н м против 
570 Нм. 

Для эффективно- 
го торможения ис- 
пользованы четырехпоршневые тормоза го- 
ночного типа фирмы "АР”, причем спереди - 
тормозные диски диаметром 355 (!) мм, а сза- 
ди - 350 мм. Колеса - составные трехэле- 
ментные 19-дюймовыѳ фирмы "02”. Шины - 
сверхскоростные "Данлоп” размером 255/35 
Н19 (спереди) и 285/30 Н19 (сзади). 

Подвеска в основном осталась прежней, 
однако дорожный просвет понижен до... 40 
мм, что позволяет на большой скорости ис- 
пользовать аэродинамическую силу, прижи- 
мающую автомобиль к дороге. В результате 
получился настоящий "пожиратель километ- 
ров”, который как по цене, так и по скорост- 
ным качествам, пожалуй, превосходит даже 
"Феррари-550 Маранелло". 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный, с 
двумя каталитическими нейтрализаторами; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 12-48-7414 см3; мощность "нетто" - 427 
кВт/580 л.с. при 5800 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 850 Н м при 3500 об/мин. 
Кузов - 2-местное 2-дверное купе-кабриолет 
рамнонесущего типа; компоновка - классиче- 
ская, с задними ведущими колесами; база - 
2515 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4470x1812x1286 мм; снаряженная масса - 
1980 кг; полная масса - 2320 кг; максималь- 
ная скорость - 330 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 4,0 с; время прохождения 
1 км с места - 21 ,0 с. 


"РЕНО" СЕРИИ 
"АЕ МАГНУМ" 

Эта машина выделяется среди грузовых 
автомобилей тяжелого класса "локомотив- 
ной” внешностью. Дело в том, что кабина 
устроена не как у других грузовиков - она 
полностью отделена от моторного отсека и 
имеет гладкий пол, расположенный на высо- 
те примерно 1730 мм от дороги, поэтому во- 
дитель находится выше, чем в других подоб- 
ных машинах. Габаритная высота кабины - 
3770 мм, а ее полезная вместимость - 8,9 мЗ. 

Машины выпускают семь лет (с мая 1990 
года), за это время они завоевали свое "мес- 
то под солнцем” - сегодня свыше 27 тысяч 
грузовиков этой серии работает на европей- 
ских трассах. 

В 1997 году настала пора модернизации 
- полностью изменен интерьер кабины, а ее 
оснащение стало более пригодным для даль- 
них маршрутов. Достаточно сказать, что те- 
перь кабину в серийном исполнении оборуду- 
ют четырехточечной пневмоподвеской, кон- 
диционером, электроприводом сидений, бо- 
ковых зеркал заднего вида и т. д. 

Семейство "АЕ Магнум” 1997 года состо- 
ит из четырех базовых моделей; АЕ390, 
АЕ430, АЕ470 и АЕ560. Их выпускают в двух- 
и трехосных вариантах полной массой от 18 
до 26 т. Первые три модели с конца 1996 го- 
да оснащают новейшим рядным шестицилин- 


дровым 24-клапанным дизе- 
лем американо-французско- 
го производства рабочим 
объемом 12 л. Новые мото- 
ры созданы на основе из- 
вестного в США дизеля 
”Мак-Е7” с составными 
поршнями. Они легче преды- 
дущих того же рабочего объ- 
ема на 115 кг, отличаются 
долговечностью, экономич- 
ностью и очень высокой 
форсировкой; в зависимости 
от регулировки развивают 
мощность 287 кВт/390 л. с.; 

316 кВт/430 л. с. и 346 
кВт/470 л. с. В мире нет дру- 
гих 12-литровых моторов та- 
кого диапазона мощности. 

Последнюю модель комплектуют Ѵ-образ- 
ным восьмицилиндровым 32-клапанным ди- 
зелем, ее выпускают с 1990 года. Правда, 
при этом мощность мотора повышали уже 
трижды - поначалу было 503, затем 530 и с 
1 996 года - 560 л. с. /41 2 кВт. 

Данные двухосной модели "АЕ470 Маг- 
нум" в составе "стандартного" европейского 
автопоезда полной массой 40 т. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный, с непосредст- 
венным впрыском топлива, турбонаддувом и 
промежуточным охлаждением воздуха; дав- 
ление наддува - до 2,5 кгс/см^; число цилинд- 


ров, клапанов и рабочий объем - 6-24-11956 
см3; мощность "нетто" - 346 кВт/470 л. с. при 
1900 об/мин; максимальный крутящий момент 
- 2200 Н м при 1100-1400 об/мин. Коробка 
передач - механическая 18-ступенчатая или 
автоматизированная механическая тип ТВѴ. 
База - 3900 мм; габарит автопоезда (длина, 
ширина, высота) - 16500x2550x4000 мм; сна- 
ряженная масса седельного тягача в стан- 
дартной комплектации с пневмоподвеской 
задней оси - 7610 кг; полная масса тягача - 
18 000 кг, автопоезда - 40 000 кг; максималь- 
ная кинематическая скорость - 109-123 км/ч 
в зависимости от передаточных чисел глав- 
ной передачи ведущего моста. 



в МИРЕ МОТОРОВ 


"ДУТАЯ" ТРАДИЦИЯ 


шек безопасности? На этом есть 
и боковые. 



Очередная модель "Вольво” 
приобрела индекс Т, означающий 
турбонаддув, и вместе с ним - ез- 
довые качест- 
ва, необыч- 
ные для се- 
мейных авто- 
мобилей. Су- 
дите сами: но- 
вые машины - 
840Т4 (это се- 
дан) и Ѵ40Т4 (универсал) с двух- 
литровым (1855 см3) мотором 
разгоняются до "сотни” за 7,3 с, 
максимальная скорость - 235 
км/ч. Двигатель - бензиновый, 
четырехцилиндровый, о чем го- 
ворит цифра 4 в индексе модели. 
Интересно, что характеристика 


на высокие обороты, а растянут в 
диапазоне 2400-3600 (как и у но- 
вого дизеля "Ауди” - см. ниже). 

Мощность - 147 
кВт/200 л. с. Автомо- 
биль снабжен систе- 
мой стабилизации, 
контролирующей тя- 


Внешне машины с индексом 
Т трудно отличить от обычных - 
основные признаки - другие ко- 
леса и цвет: зеленый (на фото) и 
золотой. 

Судя по всему, выпуск тур- 
бонаддувных модификаций стал 
традиционным и для переднепри- 
водных "вольво”. Эта - уже тре- 


мотора нетипична для спортив- говое усилие, - она препятствует тья, вслед за моделями с пятици- 


ных машин: максимум крутящего заносу машины и буксованию ко- линдровыми моторами "Вольво- 
момента (300 Н м) приходится не лес. А какой "Вольво” без поду- 850" и 570/Ѵ70. 


ЧЕМ СЛОЖНЕЕ - ТЕМ ЛУЧШЕ 


"Хонда" объявила о намерении по- 
строить в 1998 г. в городе Флоренс 
(Южная Каролина, США) завод 
для выпуска вседорожников, рас- 
считанный на 100 тыс. машин в 
год. 


В 1999 г. "Дженерал моторе" на за- 
воде в Бразилии начнет производ- 
ство новой модели, ее кодовое на- 
звание - "Блю Макао". Этот авто- 
мобиль призван стать конкурен- 
том "Форд-Ка" и "ФИАТ-Уно". 

"Мицубиси-Паджеро Мини ' для ев- 
ропейского рынка по внешности и 
комплектации будет существенно 
отличаться от японского "собра- 
та". Дизайн новинки разработала 
итальянская Пининфарина", она 
же будет изготавливать 35 тыс. 
"мини" ежегодно, начиная с 1999- 
го. Двигатели ^ 1,5 л с непосредст- 
венным впрыском топлива. 

Новый "Мерседес-Бенц" С-класса 
дебютирует в 2000 г. Он сохранит 
размеры и классическую компо- 
новку, но сильно изменится как 
снаружи, так и внутри. 



Рано ИЛИ поздно техниче- 
ские новинки, которые встре- 
чались на разных дизельных 
двигателях, - непосредствен- 
ный впрыск топлива, турбо- 
наддув, четыре клапана на ци- 
линдр - должны были соеди- 
ниться в одном. Первым шес- 
тицилиндровым дизелем тако- 
го типа стал "опелевский” мо- 
тор, установленный на кон- 
цепт-каре "Сигнум” (ЗР, 1997, 

№ 8). Через пару месяцев ана- 
логичный двигатель предста- 
вила и фирма "Ауди", но на се- 
рийной представительской ма- 
шине А8. Напомним, что "Ау- 
ДИ-А8” - первый в мире автомо- 
биль с кузовом из алюминиевого 
сплава (если не считать концепт- 
кары и различные технические 
диковины). Фирма утверждает, 
что передовой по конструкции 
дизель как нельзя лучше подой- 
дет этой необычной машине. 

Мотор рабочим объемом 
2496 см3 выполнен по Ѵ-образ- 
ной схеме с углом развала бло- 
ков цилиндров 90°. Такой угол 
позволил уменьшить высоту дви- 
гателя до 662 мм (чтобы поме- 
щался под сильно наклоненным 
капотом), но потребовал допол- 
нительного балансировочного 
вала для снижения вибраций и 
нагрузок на детали. Большая 


часть навесных агрегатов, в том 
числе топливный насос высокого 
давления - один из важнейших 
для дизеля узлов, разместилась 
между блоками цилиндров. В 
пресс-релизе фирмы топливный 
насос назвали даже "сердцем мо- 
тора” (а мы-то считали сердцем 
цилиндры, ну в крайнем случае, 
такую ответственную деталь, как 
коленвал). Насос - радиально- 
поршневой, распределительного 
типа, конструкция его сильно от- 
личается от той, к которой при- 
выкли в нашей стране. Внутри 
вращающегося цилиндра - два 
поршня, которые, двигаясь на- 
встречу друг другу, создают ра- 
бочее давление, а сам цилиндр 


играет роль золотника, рас- 
пределяя топливо по фор- 
сункам. Электромагнитный 
клапан, управляемый ком- 
пьютером, позволяет по- 
дать в цилиндры оптималь- 
ную дозу топлива в зависи- 
мости от режима работы. 

Система турбонаддува 
- с промежуточным охлади- 
телем воздуха. Она снаб- 
жена турбиной с изменяе- 
мой геометрией лопаток - 
ими также управляет ком- 
пьютер. Он же отвечает за 
работу АБС, автоматиче- 
ской коробки передач и т. п. 
Что же дает столь сложная 
система? По утверждению фир- 
мы, новый мотор отличается ма- 
лым содержанием вредных ве- 
ществ в выхлопных газах, тихой 
работой. Если сравнить техниче- 
ские характеристики, то получит- 
ся, что он чуть мощнее большин- 
ства конкурентов (110 кВт/150 
л. с.), крутящий момент выше 
(310 Н м), а главное, остается ма- 
ксимальным в рекордно широком 
диапазоне оборотов (от 1500 до 
3200). Расход топлива "Ауди-А8" 
с новым мотором при 90, 120 км/ч 
и в ГЦ -4,4; 5,7; 8,5 л/100 км. 

В общем, деваться некуда: 
хочешь опередить конкурентов - 
усложняй конструкцию. 


На заводе "Самсунг моторе" в Ко- 
рее собраны первые машины по 
лицензии "Ниссана". В известной 
модели "Максима" изменениям 
подверглись внешний вид, салон и 
двигатель. Серийная сборка нач- 
нется в 1998 г. 


Новый вседорожник "Опель " на 
укороченной платформе "Опеля- 
МонтереИ" в 1999 г. придет на сме- 
ну "Фронтере". Его предполагают 
оснащать Ѵ-образноИ "шестеркой" 
(3,2 л, 190 л. с.). 


В прошлом году в Г ермании почти 
вдвое сократился сбыт автомоби- 
лей представительского класса. 
Зато растет спрос на практичные 
машины: почти 25% всех продан- 
ных автомобилей с кузовом уни- 
версал. 


В Швеции налаживают выпуск су- 
перкара "Кенигсегг-СС". Располо- 
женный сзади 3.5-литровый 60- 
клапанный двигатель Ѵ12 развива- 
ет 500 л. с. и способен разогнать 
машину до 100 км'ч за 3 с. Предпо- 
лагаемая цена - 350-400 тыс. дол- 
ларов. 


"Хонда" начала продавать в Япо- 
нии новинку особо малого клас- 
са- "Лайф" с 3-цилиндровым мо- 
тором (658 см^. 48 л. с.). Экспорт ее 
не предусмотрен. 
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ОБОЗРЕНИЕ ЗР^З 


ПОЧЕ 








МОТОЦИКЛЫ 


Теперь мы, автомобилисты, все чаще 
задаемся этим вопросом, видя, как 
двухколесная машина в ярком 
обтекателе срывается с места и пулей 
исчезает из глаз. Дело не только в 
малой массе - мотоциклетные моторы 
ныне в большинстве своем намного 
превосходят автомобильные, особенно 
по удельным показателям. О том, 
какими техническими ухищрениями 
достигнуто это превосходство, 
специально для ”3а рулем” 
оассказывает обозреватель журнала 
'Мото” Александр ВОРОНЦОВ. 


Сфера применения мотоцикла (будем 
называть так любую двухколесную машину 
с двигателем внутреннего сгорания) чрез- 
вычайно широка, поэтому и вариантов ис- 
полнения мотоциклетных двигателей неис- 
числимое множество. Подробный обзор 
всех этих конструкций - тема не статьи, а 
весьма объемистой книги. Здесь постара- 
юсь обозначить лишь основные тенденции 
развития двигателей для мотоциклов*. 

Спор между двухтактными и четы- 
рехтактными двигателями в автомобиле- 


* Обзор современных мотоциклов - см. ЗР, 1996, № 6. 



Современный двухтактный двигатель с лепестко 
вым обратным клапаном (1) на впуске и регулиру 
емой заслонкой (2) - мощностным клапаном н! 
выпуске (’'Ямаха-ОТ125"). 






Мощностной клапан 
(1) управ;1яется сер- 
вомотором <2), полу- 
чающим сигнал от 
микропроцессора, и 
обеспечивает опти- 
мальную настройку 
выпускной системы 
в зависимости от 
оборотов двигателя. 


строении был решен в пользу четырех та- 
ктов еще в 50-е годы (правда, не оконча- 
тельно - процесс, разработанный австра- 
лийской фирмой "Орбитал”, весьма заин- 
тересовал крупнейшие автомобильные 





ВСЕГО ДВА ТАКТА 

Двухтактные мото- 
ры машин утилитарного 
назначения весьма тра- 
диционны по конструк- 
ции и фактически за- 
стыли на уровне, дос- 
тигнутом к началу 70-х 
годов. У них относи- 
тельно невысокая (для 
мотоциклостроения) 
литровая мощность - 
не более 100 л. с. /л. 

Как правило, эти дви- 
гатели - одноцилинд- 
ровые, с отлитым из алюминиевого сплава 
цилиндром и чугунной гильзой. Смазка - в 
смеси с топливом либо раздельная. Зажига- 
ние - незамысловатая электронная бескон- 
тактная схема. Во впускном тракте установ- 
лен лепестковый клапан, препятствующий 
обратному выбросу смеси. Это простое и 
эффективное устройство позволяет расши- 
рить рабочий диапазон двигателя и повы- 
сить КПД, потому двухтактники, где нет 
этого узла, можно пересчитать по пальцам. 


Компактная конструкция четырехцилиндрового 
четырехтактного двигателя (”Сузуки-СЗХ-П750"). 

- даже с жидкостным. Чугунную гильзу у 
таких двигателей заменяет специальное 
покрытие, обычно никелькремниевое. Раз- 
дельная система смазки применяется обя- 
зательно - иначе "двухтактник" не вписы- 


Система уравновешивания четырехцилиндрового 
двигателя "Хонда-СВХ1100ХХ"; 1 - балансирный 
вал; 2 - промежуточная шестерня; 3 - балансир- 
ный вал; 4 - шестерня на коленчатом валу. 


Картерные детали и блок цилиндров двигателя 
отлиты из алюминиевого сплава. Вместо гильз - 
никелькремнеуглеродистое покрытие. 

компании мира). В мотоцикло- 
строении же обе принципи- 
альные схемы мирно ужива- 
ются, поделив сферы влия- 
ния. Причем двухтактные дви- 
гатели закрепились в двух со- 
вершенно различных облас- 
тях - они применяются либо 
на дешевых машинах утили- 
тарного назначения, либо на 
мотоциклах ярко выраженно- 
го спортивного характера. В 
первом случае их ценят за 
простоту. Во втором - за дву- 
кратный перевес в мощности 
над четырехтактным двигате- 
лем того же рабочего объема 
(в теории). Правда, в силу 
присущих двухтактному двига- 
телю недостатков - прежде 
всего, продувки топливно-воздушной 
смесью - это преимущество на практике 
никогда не удается воплотить полностью. 
Но все же перевес получается солидным 
- не зря в мотогонках Гран-при четырех- 
тактные двигатели не появляются уже 
более десяти лет. 
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Впускной тракт спрямлен для дос- 
тижения максимального наполне- 
ния цилиндра. 



СЛОЖНЕЕ, ЕЩЕ СЛОЖНЕЕ... 

Есть и более изысканные конструкции 
- у двухтактных двигателей мотороллеров 
и легких мотоциклов, выпускаемых в Евро- 
пе и Японии. Мотороллерные моторы - с 
воздушным принудительным охлаждением, 
а наиболее форсированные (до 140 л. с./л) 


вается в довольно жесткие нормы чистоты 
выхлопа. Не редкость на современных мо- 
тороллерах и мопедах и катализатор в вы- 
пускной системе. Объединяет "утилитар- 
ные” двухтактные моторы одно: их рабочий 
объем не превышает 200 смЗ - при боль- 
шем разрыв в топливной экономичности 










Батарея из четырех карбюраторов обеспечивает питание мо- 
тоциклетного четырехцилиндрового мотора. 


двух- и четырехтактных двигателей стано- 
вится слишком заметным. Лишь два исклю- 
чения - наш ИЖ и чешская ”Ява” - конст- 
рукции, корни которых уходят в полувеко- 
вую давность, подтверждают это правило. 
Бывают исключения и с "другой стороны": 
не редкость утилитарные машины с четы- 
рехтактными двигателями объемом 125 и 
даже 100 см^ (причем у "Хонды”, а также ее 
многочисленных копий из Юго-Восточной 
Азии "полтинник” и тот может быть четы- 
рехтактным). 

Подлинный шедевр современной тех- 
ники - двухтактные двигатели спортбайков 
и машин типа "эндуро”. Сложностью "начин- 
ки" они не уступают четырехтактным мото- 
рам! Кроме лепесткового клапана на впус- 
ке, появилась еще и специальная заслонка 
- так называемый мощностной клапан - на 
выпуске. Дело в том, что для двухтактного 
двигателя чрезвычайно важное значение 
имеет не только форма камеры сгорания и 
каналов в "теле” двигателя, но и настройка 
впускной и выпускной систем. Это связано 
с продувкой цилиндра, во время которой 
часть топливно-воздушной смеси вылетает 
в выпускную систему. Смесь удается вер- 
нуть в камеру сгорания, используя волно- 
вые процессы. Но лишь в определенном ди- 
апазоне оборотов. Мощностной клапан, пе- 
рекрывая часть проходного сечения выпу- 
скного патрубка, меняет сопротивление 
выпускной системы и тем самым ее на- 
стройку, расширяя диапазон наиболее эф- 
фективной работы двигателя. Такие систе- 
мы появились в начале 80-х годов на двух- 
тактных моторах кроссовых и гоночных мо- 
тоциклов. Поначалу они имели центробеж- 
ные регуляторы механического типа, но 
сейчас управление мощностными клапана- 
ми возложено на электронику. 

Поскольку литровая мощность описан- 
ных двигателей очень высока - до 300 
Л.С./Л - и, соответственно, тепловой режим 
весьма напряженный, то их охлаждение 
только жидкостное. Электронные системы 
зажигания - более сложные, с цифровым 
процессором, что позволяет задавать опти- 
мальное опережение в зависимости от обо- 
ротов двигателя. 

Будущее двухтактных двигателей, оче- 
видно, за системами впрыска топлива, ко- 


торые позволят, наконец, разде- 
лить процессы продувки и напол- 
нения цилиндра. Характерно, что в 
конце 1996 года появились сразу 
две модели совершенно различно- 
го назначения с двухтактными дви- 
гателями, оснащенными впрыском 
топлива, - 50-кубовый мотороллер 
”Веспа-50ЕТ2” и 500-кубовый 
спортбайк "Бимота Ѵ-Дуэ”. 

ЧЕТЫРЕХТАКТНЫЕ 

Конструкции таких моторов 
не менее, а, пожалуй, даже и бо- 
лее разнообразны, чем двухтакт- 
ных. Подходы к проектированию двигате- 
лей для машин утилитарного назначения 


Система инерционного наддува, обеспечивающая 
лучшее наполнение цилиндров на высоких скоро- 
стях (”Сузуки-С8Х-Р600”). 



И ДЛЯ дорогих тяжелых мото- 
циклов опять-таки совершен- 
но различны. Для "рабочей 
лошадки" характерен одноци- 
линдровый двигатель рабочим 
объемом 125-250 смЗ, с почти 
вертикальным расположени- 
ем цилиндра, воздушным ох- 
лаждением, верхним распре- 
делительным валом с приво- 
дом цепью, двухклапанной го- 
ловкой цилиндра. 

В отличие от автомобиля, 
где двигатель всегда закрыт ка- 
потом и его дизайном начали 
заниматься лишь в последние 
годы, для мотоцикла внешний 
вид двигателя часто имеет ре- 
шающее значение. Только, по- 
жалуй, в американском автомо- 
билестроении мода влияла на 
число и расположение цилинд- 
ров. А для мотоцикла такое - в 
порядке вещей: вот уже 15 лет 
не проходит мода на двухцилин- 
дровые Ѵ-образные четырехтактные двига- 
тели, представленные великим множеством 
вариантов рабочего объема - от 125 до 
1500 "кубиков”. Своеобразные достоинства 
этой компоновочной схемы - особая вибра- 
ция и характерный неровный звук мотора - 
в общем, мотоциклетные радости мало по- 
нятны завзятому автомобилисту. 


Но вершина развития мотоциклетных 
двигателей - это, конечно, рядные "четверки". 
Моторы подобного типа всегда на два-три ша- 
га опережают автомобильные. Например, че- 
тырехклапанная схема, которая лишь в пос- 
ледние годы стала общепринятой в автомоби- 
лестроении, получила широкое распростране- 
ние на мотоциклетных четырехцилиндровых 
моторах уже в конце 70-х годов. Да и сегодня 
много ли найдется автомобильных двигателей 
с удельной мощностью 175 л. с./л, способных 
работать на 12 000 об/мин? А вот 105-сильная 
"Хонда-СВНбООН", из технической характери- 
стики которой взяты эти параметры, не счита- 
ется слишком уж "горячим" спортбайком - так, 
разъездная лошадка на каждый день. 

Поскольку четырѳхцилиндровые моторы 
весьма популярны и в автомобилестроении, 
то интересно подробнее рассмотреть конст- 
рукцию такого двигателя, чтобы понять, как 
достигают столь высоких показателей. 

Прежде всего бросается в глаза целая 
батарея карбюраторов - по одному на каж- 
дый цилиндр. Такое решение позволяет 
убить целую стаю зайцев: каждый цилиндр 
получает смесь оптимального состава, 
обеспечивается равномерность наполне- 
ния (конечно, при условии синхронизации 
карбюраторов), впускной тракт получается 
минимальной длины, поэтому топливо не 
конденсируется на его стенках. Кроме то- 
го, форма тракта - почти прямая, без изги- 
бов и выступов. Своеобразна и конструк- 


Одноцилиндровый четырехтактный двигатель 
мотоцикла "Ямаха-82Я660” с пятиклапанной го- 
ловкой цилиндра. 

ция карбюраторов. Кроме дроссельной за- 
слонки, они оснащены дроссельным золот- 
ником с дозирующей иглой, подвешенным 
на гибкой мембране. Полость над мембра- 
ной соединена с впускным трактом. Заслон- 
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Двухцилиндровый оппоэитный двигатель БМВ нового поколения. Для 
уменьшения ширины мотора применили привод от верхнего распред- 
вала через короткие штанги и коромысла. БМВ - одна из немногих 
компаний, использующая на мотоциклетных моторах впрыск топлива. 


Двухцилиндровые Ѵ-образные двигатели вот уже 90 лет на мотоциклах 
("Хонда-ѴТ750С”). 


ка регулирует количество смеси, при этом 
в соответствии с ее положением й скорост- 
ным режимом работы двигателя золотник с 
иглой автоматически обеспечивает посто- 
янное разрежение у распылителя и тем са- 
мым - точное дозирование смеси. По сути, 
батарея индивидуальных карбюраторов да- 
ет почти те же преимущества, что и рас- 
пределенная система впрыска топлива, но 
за меньшую цену. Это и определяет пока 
еще умеренное распространение систем 
впрыска на мотоциклах (на рядных "четвер- 
ках" впрыск применяет лишь БМВ и на од- 
ной модели - "Ямаха"). 

Цилиндры и головки цилиндров двига- 
телей отливают из алюминиевого сплава. 


вышению термического КПД. Часть камеры 
сгорания образуется выемкой в поршне, так 
что в верхней мертвой точке периферийная 
область днища почти соприкасается с го- 
ловкой цилиндра. Топливно-воздушная 
смесь в конце хода сжатия с силой выталки- 
вается из этой области в зону свечи зажи- 
гания, перемеши 
вая при этом 
весь заряд сме- 
си (так называ- 
емый сквиш- 
эффект). Таким 
образом, смесь 
перед появле- 
нием искры на- 


более напряженный тепловой режим, мо- 
мент зажигания для них изменяется по 
иной закономерности, чем для крайних. 

С ЧУВСТВОМ ПРЕВОСХОДСТВА 

Как и десятилетия назад, мотоциклет- 
ные двигатели демонстрируют превосход- 


Покрытие на стенках цилиндров - никель- 
кремниевое, но в последнее время вновь по- 
лучили распространение чугунные гильзы, 
обеспечивающие больший срок службы мо- 
тора. Охлаждение - жидкостное, по той же 
схеме, что принята и в автомобиле. В систе- 
му смазки включен масляный радиатор, ко- 
торый на наиболее современных двигателях 
также с жидкостным охлаждением. Специ- 
альные распылители брызгают маслом на 
внутреннюю поверхность поршня, снижая 
тепловое напряжение этой детали. 

Два верхних распределительных вала 
вращают чаще всего с помощью многозвен- 
ной пластинчатой цепи, надежной и мало- 
шумной. Для компактности их располагают 
достаточно близко друг к другу, так что 
угол между клапанами (два впускных и два 
выпускных на цилиндр, а у двигателей 
"Ямаха" - три впускных и два выпускных) 
составляет около 30°. При этом форма ка- 
меры сгорания компактна, с небольшой пло- 
щадью поверхности, что способствует по- 


ходится в интенсивном 
движении, причем более 
богатый заряд - как раз у 
свечи, что помогает на- 
дежному воспламенению и 
быстрому сгоранию смеси. 

Применение микро- 
процессоров в системе за- 
жигания позволяет учиты- 
вать большее количество 
параметров. Так, момент 
опережения зажигания оп- 
ределяется не только чис- 
лом оборотов двигателя, 
но и положением дроссельной заслонки. 
Поскольку средние цилиндры испыты- 
вают, несмотря на жидко- 
стное охлаждение. 


ство в удельной мощности над автомобиль- 
ными. Пойдет ли развитие последних в том 
же направлении? Вряд ли. Экономичность 
и долговечность для мощных мотоциклет- 
ных двигателей не столь актуальны - ведь 
подобный мотоцикл давно уже стал не 
средством транспорта, а игрушкой взросло- 
го человека. А некоторая непрактичность 
(например, эксплуатационный расход топ- 
лива у 750-кубового мотоцикла выше, чем у 
малолитражки вдвое больше рабочего объ- 
ема) игрушке всегда прощалась. Однако та- 
кая расточительность непростительна для 
автомобиля, на котором каждый день ездят 
на работу. 
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Казалось бы, что угрожает водителю 
грузовика: с высоты взирает он на 
суету легковушек под колесами, 
спереди защищен огромным капотом... 
Не торопитесь с выводами - согласно 
американскому исследованию, 
проведенному в 1988 году, водители 
грузовиков занимают вторую строчку в 
списке опасных профессий вслед за 
шахтерами. Поэтому один из 
крупнейших производителей 
грузовиков в мире - "Вольво Трак” 
уделяет безопасности особое место. На 
семинаре, организованном фирмой, в 
этом убедился наш корреспондент 
Антон ЧУЙКИН. 

Речь шла не только о прочных кабинах, 
ремнях и надувных подушках. Первое сооб- 
щение касалось вполне очевидной связи - 
чтобы быть безопасным, грузовик должен 
"держать дорогу" (по-моему, этот шофер- 
ский жаргонизм точно передает смысл тер- 
минов "боковая устойчивость", "поворачи- 
ваемость” и т. д.). За этой очевидностью, 
однако, кроется довольно сложная пробле- 
ма - устойчивость составов транспортных 
средств, то есть автопоездов. Таковых ны- 
не применяют три вида: седельный тягач с 
полуприцепом; тягач с прицепом; тягач с 
прицепом, у которого оси сближены и рас- 
положены посредине рамы. Последний тип 
у нас пока встречается нечасто, а в Европе 
распространен. Преимущества такого авто- 
поезда - более полное использование до- 
пустимой длины (зазор между кузовами 
прицепа и тягача удается сделать мини- 
мальным), некоторое упрощение конструк- 
ции (на прицепе можно обойтись без пово- 
ротной оси). Но есть и серьезный недоста- 
ток - этот прицеп менее устойчив, строг в 
управлении, как говорят летчики. 

Сильное впечатление оставили видео- 
кадры испытаний автопоездов. Представь- 
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те себе: махина в несколько десятков тонн 
выполняет резкий маневр, имитируя объ- 
езд неожиданно возникшего препятствия. 
Вроде все нормально, помеху удалось ми- 
новать и даже вновь занять свою полосу, 
но уже раскачался прицеп, а преодолеть 
его занос намного сложнее, чем грузовика- 
"одиночки”. Обычный прицеп, совершив па- 
ру-тройку угрожающих "взмахов” вправо- 
влево, наконец успокаивался и мирно ка- 
тился за своим тягачом. Но прицеп со сбли- 
женными осями ни разу не покорился испы- 
тателям, будучи поставлен в те же усло- 
вия, что и предыдущий. Амплитуда его рыс- 
кания быстро нарастала, и он буквально 
выкидывал тягач с дороги или разворачи- 
вал поперек (все происходило на мокром 
асфальте). Вывод: чем больше колесная 
база тягача и прицепа, тем выше устойчи- 
вость и безопасность автопоезда. 

Силы действуют не только на машину, 
но и на людей. Сами знаете, как раздража- 
ет "стиральная доска" на дороге, а ведь 
комфорт и спокойствие водителя - важные 


Большие колесные базы тягача и прицепа прида- 
ют этому автопоезду завидную устойчивость - 
"раскачать” его до потери управления непросто. 

факторы безопасности. Настолько важные, 
что климат и шум в кабине были одной из 
тем "безопасного” семинара. 

Доказывать, что посторонние шумы ме- 
шают сосредоточенной работе, не буду (до- 
статочно того, что сейчас, когда я это пишу, 
под окном работает отбойный молоток). Во- 
дитель грузовика тоже должен быть защи- 
щен от чрезмерного шума, считают на 
"Вольво”: уровень в 67 дБа при 80 км/ч вы- 
деляет серию тяжелых машин РН даже из 
ряда легковых автомобилей (до 75 дБа). 

Кто-то любит жару, кто-то холод, я же 
всегда считал самой комфортной температу- 
рой для работы 20°С. За рулем понятие ком- 
форта превращается в нечто большее. Это 
подтвердил эксперимент: 83 водителя "ве- 
дут” (на тренажере) автомобили, у одних в 
кабине 21 °С, у других 27°С. Неожиданно по- 
дается сигнал - например, "отказала тормоз- 
ная система”, - на который нужно отреагиро- 


Предельно допустимую длину автопоездов теперь немного увеличили - до 25,25 м, значит, появились 
новые возможности для комбинирования транспортных средств. Например, седельный тягач плюс по- 
луприцеп плюс прицеп со сближенными осями или тягач с фургоном плюс полуприцеп с дополнитель- 
ной тележкой - "седлом”. Теперь вы и сами скажете, какой из составов более устойчив (подсказка от 
"Вольво” - второй). 





Испытания кабины на прочность и безопасность. 
Вес "качелей", которые с размаху бьют грузовик 
"по лбу", - 1000 кг. 

дителю. Есть методика испытаний деталей 
и материалов интерьера для оценки их 
травмобезопасности. Испытателем, конеч- 
но, выступает многострадальный манекен, 
точнее, одна его голова, начиненная датчи- 
ками. Ее крепят у подголовника кресла и - 
ба-бах! - "стреляют” в пластиковую отделку 
кабины. Промахов, как вы понимаете, не 
бывает. С подбором материалов и конст- 
рукции деталей интерьера тоже. 

Современная бескапотная компоновка 
грузовиков многим внушает опасения - без 
длинного "носа”, "полутора метров жизни", 
водитель кажется беззащитным. Это не так. 

Еще на стадии проектирования с помо- 
щью компьютера кабину подвергают раз- 
личным испытаниям, чтобы сделать ее 
прочной и безопасной (кстати, шведская 
методика испытаний значительно жестче 
общепринятой европейской). Вы будете с 
большим уважением относиться к беска- 
потным грузовикам, узнав, что: 

- на крыше они "держат” груз 1 5 т; 

- с высоты 3 м в верхнюю рамку ветрового 

стекла им бьют однотонной чушкой, а 
потом то же самое проделывают с 
задней стенкой; 

- со скоростью 30 км/ч они "передком" 

бьются о неподвижное препятствие. 

И после всего этого кабина обеспечи- 
вает водителю жизненное пространство, 
лишь незначительно деформируясь. 

...Последним пунктом в программе се- 
минара значился короткий "тест-драйв” - 
нам предложили самим оценить достоинст- 
ва нового устройства для грузовиков фир- 
мы. Это нечто вроде электронного бухгал- 
тера, встроенного в автомобиль и "умею- 
щего” оценить водителя (или нескольких) 
по объективным данным - расход топлива, 
скорость и т.п. Но дело, собственно, не в 
этом, хотя и тоже интересном, устройстве. 
Садясь в могучий РН 12, пристегиваясь 
ремнем (а как же?!), глядя на приятный, в 
серых тонах, интерьер, включая передачу, 
я чувствовал себя огражденным от многих 
возможных неприятностей, доверял мащи- 
не. А это, согласитесь, тоже повышает без- 
опасность на дороге. 


ватъ, нажав педаль. При время от появ- 
тения сигнала до действия водителя увели- 
■♦«алось на 30% (I) по сравнению с прохлад- 
-і=:ми условиями. Хуже того - в жару водите- 
ти попросту пропускали до 25% всех сигна- 
лов (при 2ГС - вполовину меньше!). Так что 
не стоит принимать кондиционер в кабине 
грузовика за роскошь: это, несомненно, эле- 
мент активной безопасности (то есть рабо- 
-ающий на предотвращение 
аварий), наравне, скажем, с 
АБС (которую, кстати, устана- 
вливают на грузовиках "Воль- 
во" с 1985 года). 

Пожалуй, самое интерес- 
ное, что представила "Воль- 
во" на суд "семинаристов”, - 
думающий "круиз-контроль”, 

АІСС (Аиіопотоиз Іпіеііідепі 
Сгиізе Сопігоі). Обычно эта 
система служит для поддер- 
жания заданной скорости, а 
здесь ее заставили 
поддерживать... безо- 
пасную дистанцию. По- 
ка грузовик едет где-то 
по пустынной дороге, 

АІСС работает как 
обычный круиз-конт- 
роль. Но стоит какой- 
нибудь мащине ока- 
заться впереди - систе- 
ма проявляет свой "ин- 
теллект". Выглядит это 
так. На мониторе, уста- 
новленном на передней 
панели, три зоны - зе- 
леная (все в порядке), желтая (внимание) и 
красная (опасность). Пока сосед по дороге - 
допустим, легковой автомобиль - вас обго- 
няет, АІСС безмолвствует. Но если он пере- 
страивается на вашу полосу и снижает ско- 
рость, входя в зону действия датчиков грузо- 
вика, на экране появляется силуэт машинки 
- сначала в зеленой зоне, потом в желтой, 
потом... Потом - срабатывает моторный 
тормоз, грузовик сбрасывает скорость, со- 
храняя безопасную дистанцию. Когда пре- 
пятствие "исчезнет" (свернет с дороги), АІСС 
разгонит грузовик до прежней скорости. 

Самая замечательная особенность но- 
вого круиз-контроля - он чувствует поворо- 
ты! На многорядной дороге с плотным дви- 
жением машина, идущая чуть впереди по 
соседней полосе, на повороте оказывается 
в зоне действия датчиков АІСС. Но коман- 
ду на торможение система не выдает, пока 
"своя” полоса движения свободна. 

С таким круиз-контролем впору отправ- 
лять в дорогу сразу несколько машин с одним 
водителем - если бы можно было весь марш- 
рут пройти по автомагистрали, без поворо- 
тов, переключения передач, светофоров и 
прочих сложностей, с которыми пока спосо- 
бен справиться только человек. Но, видимо, 
время действительно разумных систем, упра- 
вляющих автомобилями, не за горами. 


в грузовик (вид кабины сверху) 
посадили манекенов, причем 
"пассажира” ремнем безопасно- 
сти не пристегнули; поставили 
фото- и видеоаппаратуру и... пу- 
стили машину под откос. Пока 
еще "пассажир" в кабине, но на 
следующем обороте он вылетит 
через проем ветрового стекла и 
грохнется оземь метрах в пятна- 
дцати от места "крушения". "Во- 
дитель”, покажут датчики, оста- 
нется цел. 


Пока система АІСС 
выглядит вот так не- 
казисто - монитор 
от "персоналки”, 
провода, деревян- 
ная подставка... В 
серийном исполне- 
нии дисплей будет 
встроен в прибор- 
ную панель. 

Пассивную безопасность обеспечива- 
ют элементы, снижающие тяжесть послед- 
ствий возможных аварий. Самое эффек- 
тивное и, парадоксально, нелюбимое води- 
телями средство - ремни безопасности. По 
исследованиям "Вольво”, они помогают в 
60% случаев (один из таких вы видите на 
фото). А пользуются ими всего 10% водите- 
лей-”дальнобойщиков” (в Европе, разумеет- 
ся; у нас, к сожалению, никто). 

Ремни не могут совершенно обезопа- 
сить водителя. Не хотелось бы никого пу- 
гать, но статистика говорит сама за себя - 
27% всех увечий достаются голове: иногда 
даже пристегнутый водитель ударяется ею 
о руль (как - нам продемонстрировал мане- 
кен: очень, доложу вам, впечатляет). Чтобы 
этого не происходило, падающему водите- 
лю "стелют соломку” - встраивают в сере- 
дину рулевого колеса надувную подушку. 
Она служит дополнением к ремням, но ни- 
как не заменой (непристегнутым водителям 
она помогла в 8% случаев, использовавшим 
ремни - в 20%). Подушкам было посвящено 
исследование специального подразделения 
"Вольво Трак” - Комиссии по авариям, по 
результатам которого эти устройства стали 
предлагать на грузовиках фирмы. 

Не только специальные устройства - 
сама кабина должна служить защитой во- 
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птвтщт 


Кажется, эта фирма не должна 
доказывать, что она лучшая в мире. 
Однако на предприятии так не считают 
и беспрерывно выстреливают новые 
технические решения - системы, узлы, 
агрегаты, изумляющие автомобильный 
мир. Мало того, концерн повел 
наступление на рынок по флангу, 
выкатив на поле битвы за покупателя 
самый маленький "Мерседес” за 30 
тысяч марок (в Германии) - открыв 
свой А-класс. Эта "самоходка” должна 
сначала потеснить, а потом и обратить 
в бегство конкурентов там, где 
"Мерседес” еще не бряцал оружием - в 
малом классе машин. 

Показательные "стрельбы” компания 
проводила в Бельгии, куда и 
отправился наш корреспондент 
Сергей МИШИН. 


АТАК 










что РАССКАЗАЛ КОНСТРУКТОР 

Кто-нибудь пробовал уместить пять че- 
ловек и столько же объемистых чемоданов 
в автомобиле длиной чуть больше трех с 
половиной метров? В обычной машине это 
почти невозможно. В нашей - пожалуйста. 
Помогла компоновка кузова и агрегатов, 
которую мы назвали "сандвич’’. 

Получился маленький универсал повы- 
шенной вместимости, у которого пол и есть 
тот самый немецкий бутерброд. Он - двой- 
ной, расстояние между верхней и нижней 
панелью - 200 мм. Это, с одной стороны, 
позволило сделать его абсолютно ровным 
внутри без выступающих и всем мешающих 
порогов, а с другой - разместить часть аг- 
регатов (в первую очередь, силовой) под 
высоко поднятым "верхним” полом и высво- 
бодить место. 

Двигатель для А-класса создавали за- 
ново, мы после войны уже не выпускаем 
моторов такого небольшого рабочего объе- 
ма. Наш автомобиль, как видели, малень- 
кий, к тому же переднеприводный, поэтому 
двигатель разместили поперек. Причем на- 
клонили блок цилиндров вперед на 59 гра- 
дусов. Так что "нижняя” в традиционном по- 
нятии часть двигателя и коробка передач 
находятся уже под ногами водителя и пе- 
реднего пассажира. Кстати, при лобовом 
ударе силовой агрегат уходит под пол. не 
причиняя вреда "боевому расчету". 
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Моторов мы предлагаем четыре - два 
бензиновых с впрыском (1,4 и 1,6 л) и еще 
пару дизельных с турбонагнетателями - 1 ,7 
л с предварительным охлаждением воздуха 
либо без него. Коробка передач, естествен- 
но, с тросовым приводом: штанги там не 
протянешь - места нет. Сцепление привыч- 
ное, механическое или автоматическое 
(это дешевле автоматической коробки пе- 
редач). Включает-выключает его сложный 
электрогидропривод, а управляет микро- 
компьютер. Но в будущем появится и чис- 
тый "автомат". 

Передняя и задняя подвески - незави- 
симые, пружинные, со стабилизаторами по- 
перечной устойчивости впереди и сзади. 
Для любителей быстрой езды есть "спор- 

Потребовалось немело изобретательности, чтобы 
в столь ограниченных размерах сделать салон 
просторным и комфортным - под стать большим 
"мерседесам”. 



тивная” подвеска. С такой на машину ста- 
вим 16-дюймовые колеса вместо 15. 

Рулевое управление, конечно же, с 
гидроусилителем, а давление в системе со- 
здает электрический гидронасос, которым 
тоже управляет электроника. 

Тормоза с вакуумным усилителем и АБС 
- сзади барабанные, впереди дисковые. На 
автомобили с бензиновыми моторами 1 ,6 л и 
более мощными дизелями с интеркулером 
ставим вентилируемые диски передних тор- 
мозов. Шасси и кузов собираем отдельно. За- 
тем соединяем их и крепим в восьми точках. 

Машина хоть и маленькая да вроде 
простенькая, но людей мы постарались 
обезопасить на случай аварии по максиму- 
му. Надувные подушки везде, где можно: в 
рулевом колесе, в панели приборов - для 
пассажира, в передних дверях - для защи- 
ты от боковых ударов. 

ЧТО УВИДЕЛ САМ 

Вправду - необычная машина! Я вот 
снизу на нее посмотрел и изумился: все не 
так, как у обычных автомобилей. Ничего не 
выступает и не висит, даже глушитель сис- 
темы выпуска с выпускной трубой в специ- 
альном тоннеле уложены. До поддона мото- 
ра, коробки передач ни один камень не дос- 
танет - они упрятаны и отлично закрыты. 

Под капотом интересного тоже не мало. 
Самому там делать нечего - только уровень 




датчик температуры салона 
(по нему ориентируется ав- 
томат, который поддержива- 
ет заданную температуру). 

Если остановиться под све- 
тофором, то придется загля- 
нуть под плафон, чтобы уви- 
деть зеленый сигнал - не- 
удобно. А панель обзору не 
мешает и радует глаз, напо- 
миная видом морскую волну 
- такая пластикаі 

Отопитель отменный - 
и на стекла хорошо дует, и 
на ноги, и напора к заднему 
сиденью (через специаль- 
ные отверстия) хватает - 
думаю, никто не замерзнет. 

На заднем сиденье 
втроем тесновато, плотно 
конструкторы нас "укомпоновали”. Но с 
этим можно смириться - не часто бывает в 
машине пятеро взрослых пассажиров. А си- 


Нѳобычная компоновка силового агрегата сродни 
мотоциклетной - блок цилиндров наклонен впе- 
ред. Так удалось разместить часть агрегата под 
полом и увеличить пространство для пассажиров. 



деть сзади удобно. Наклон спинки - регули- 
руемый по трем положениям. Есть еще 
один фокус: нажал на кнопку - часть по- 
душки слева приподнялась. Это для ребен- 
ка. На другой стороне то же самое, так что 
можно сразу двух малышей возить. 

Но самый впечатляющий "номер” - ко- 
гда в считанные секунды удается снять все 
сиденья, включая переднее правое, полу- 
чается маленький фургончикі Задние мож- 
но сложить, поставив их "торчком”. Есть 
еще много комбинаций. 

Машины я знаю, где что расположено, 
разберусь быстро, а вот в этом "мерсе" 
предохранители и аккумулятор нашел не 
сразу. Их упрятали в тот самый сандвич - 
под пол слева перед передним сиденьем. 
Удобно, если туда не заглядывать вовсе. 
Но так, увы, не выходит. 


"Мерседес" А-классв - самый маленький за всю ис- 
торию концерна. Он короче (на 133 мм) нашей "Тав- 
рии", но в нем удобно размещаются пять человек. 


Багажник весьма вместителен - можно отправить- 
ся и в длительное путешествие. 


друга, передаточные числа в коробке рассчи- 
таны на экономичное движение, что распола- 
гает к спокойной и неторопливой езде. 

А вот мотор ”1,6” повеселей, особенно 
вверху. Когда стрелка тахометра перевали- 
вает за 3500 оборотов, машина разгоняется 
ощутимо быстрее, чем до этого. Эффект 
очень мощного двигателя достигли немец- 
кой хитростью. Г лавная передача для обоих 
моторов одинакова - 4,06 (обычно применя- 


касла проверить и долить, если надо. Да еще 
воздушный фильтр заменить. До свечей и рем- 
-я уж не добраться. Он приводит все навесное 
оборудование - генератор, водяной насос, 
компрессор кондиционера - и потому очень 
длинный. Такой, боюсь, быстро вытянется. Хо- 
-я там автоматические натяжители, но с тру- 
дом верится, что этот узел сумеет работать 
исправно и долго. Правда, создатели уверяют, 
что именно так и будет - обслуживание следу- 
ет проводить через 40 тыс. км(!). Значит, вла- 
дельцу не нужно думать о нудном и накладном 
сервисе года эдак полтора. Здорово! 

Закрыл капот, полез в багажник - рас- 
строился. В нише для запасного колеса его- 
то и нет - лежат банка с герметиком и элек- 
•тзический компрессор (для него специаль- 
ная розетка в багажнике, можно и в прику- 
риватель включить). Человеку старой за- 
кваски неуютно без запаски - ведь место 
для нее есть! Кстати, домкрат хорош - ком- 
пактный, легкий, мощный, удобно устанав- 
ливается под пластмассовую "шайбу” на по- 
роге кузова, машину подни- 
мает легко и быстро. А уж 
размеры опорной площадки 
'аковы, что ни в грязь, ни в 
снег не провалится. 

В салоне тоже немало 
любопытного. Дверь можно 
закрывать не только за руч- 
ку, но и за верхнюю часть 
■подоконника" - для паль- 
цев есть специальное мес- 
то. Ключ зажигания склад- 
ной, как перочинный ножик, 

- такой не проделает в кар- 
мане дыру. 

Подушка сиденья опускается и поднима- 
ется независимо от спинки (последняя всегда 
на одной высоте) - решение непривычное. 
Выходит, положение подушки следует выби- 
рать по высоте спины водителя (пассажира), 
а вовсе не из желания сидеть повыше или по- 
ниже. Правда, этот дискомфорт отчасти ком- 
пенсирует регулировка рулевой колонки. 

В обивке потолка над ветровым стек- 
лом между козырьками нависли плафон и 


Машину легко превратить в фургон - сиденья 
снимаются в считанные минуты. Всего предусмо- 
трено 72 варианта трансформаций! 


КАКОВ ОН НА ДОРОГЕ 

Я сначала попробовал на "Мерседесе” с 
мотором 1,4 л. Троганье резковато - так сра- 
батывает сцепление. Мотор разгоняет маши- 
ну ровно и плавно во всем рабочем диапазо- 
не. Уверенно тянет как на низких, так и на вы- 
соких оборотах. Но особо не "подхватывает". 
В салоне тихо и комфортно - воя мотора не 
слышно вовсе. Передачи "далековаты” друг от 








ют разные). Поэтому с двигателем ”1,6” ма- 
шина кажется куда резвей. 

Дизельный двигатель на холостом ходу 
вибрирует сильно. Дрожь передается даже 
на педаль сцепления, но в движении она 
исчезает. У мотора покладистый характер 
- тяговитый по-дизельному "низ” и весе- 
лый, как у бензинового, "верх”. 

Машина с автоматическим 
сцеплением не уступает обычной в 
динамике, хотя должна быть хуже. 

Можно и с места с хорошим "бук- 
сом" рвануть, и передачами тормо- 
зить, вплоть до первой. Для город- 
ских пробок такое устройство кста- 
ти. Естественно, есть "фул пруф" 

(защита от дурака) - при включен- 
ной передаче мотор не пустить. 

Подвеска жестковата, как по- 
ложено для легкого автомобиля, - 
удары от всех асфальтовых шовчи- 
ков передаются на кузов. Неболь- 
шие ямки заставляют больше вздра- 
гивать колеса и выше подбрасывать 
автомобиль. Но это только при малом 
ходе колес. При большом - все иначе. 
Проверить это удалось с трудом; в 
Бельгии "русской” дороги с выбоинами, 
колдобинами и вспученным асфальтом 
не найти. Однако попался на глаза по- 
логий, но высокий бордюр вокруг ОСТ' 


Дверь можно закрыть не только за ручку, но 
и за верхнюю часть обивки - очень удобно. 


ровка безопасности. Я решил на 
него наскочить (ведь такое быва- 
ет). Направил машину одной сторо- 
ной на препятствие - напрягся в 
ожидании жесткого удара. Колесо 
наскочило на камень, но встряски 
не последовало - подвеска мягко 
"проглотила” неровность. 


Сандвич от "Мерседеса”; автомобиль, как бутер- 
брод, складывают из двух частей - шасси и кузова. 
В "пустотелом" полу размещают часть агрегатов. 

Привод - на передние колеса, подвеска - типа 
"Мак-Ферсон”. 

Машина оказалась очень маневренной. 
Руль легкий (напомню, он с гидроусилите- 
лем), но весьма информативный - уже при 
небольших углах поворота усилие плав- 


Двигатели и дополнительные данные, зависящие от типа мотора 

НО нарастает. Управляемость автомо- 
биля можно назвать нейтральной или 
близкой к ней с незначительным изме- 

Модель 

А140 

А160 

А160ТД 

А170ТД 

Тип 

Б 

Б 

ТД 

ТДИ 

нением в сторону избыточной. Это за- 

Количество клапанов 

8 

8 

16 

16 

метно при сбросе газа в повороте или 

Рабочий объем. см^ 

1397 

1598 

1689 

1689 

при рывке руля. Хотя такое свойство 

Диаметр цилиндра, мм 

80 

80 

80 

80 

помогает машине вписываться в вира- 

Ход поршня, мм 

69.5 

79.5 

84 

84 

жи при умеренном темпе, однако требу- 

Степень сжатия 

11.0 

11.0 

19,5 

19.5 

ет аккуратности в действиях водителя в 

Мощность. кВт'л. с. 

60/82 

75102 

44/60 

бб.ео 

поворотах на высокой скорости. В зави- 

при обмин 

5000 

5250 

3600 

4200 

симости от ее величины "Мерседес” на 

Крутящий момент. Н м 

130 

150 

160 

180 

вираже ведет себя так. На небольшой - 

при обмин 

3750 

4000 

1500-2400 

1600-3200 

легкое подруливание задка и ощутимый 

Масса автомобиля, кг 

1010 

1020 

1050 

1065 

крен. Это своеобразный сигнал спокой- 

Скорость, км'ч 

170 

182 

153 

175 

ному водителю - хватит, мол, газа. Кто 

Разгон с места до 1 00 км/ч, с 

12.9 

10,8 

17,7 

12,5 

решит пройти поворот быстрее - ощу- 

Средний расход топлива*, л/100 км 

6.8 

6.9 

4,7 

4.9 

ТИТ легкий занос, вправляющий машину 

* По новому европейскому ездовому циклу. 
Обозначения: Б - бензиновый: ТД - турбодизель: 

ТДИ - турбодизель с интеркулером. 



в поворот. Если руль вернуть на место, 
то занос мгновенно прекратится. 

На автомобиле со спортивной под- 


Техническая характеристика автомобиля "Мерседес'' А-класса ч 

Общие данные; число мест - 5; снаряженная масса - 1010. ..1065 кг; полная масса - 
1470. . . 1525 кг; запас топлива - 54 л. Размеры, мм; длина - 3575; ширина - 1719; высата - 1598; 
база - 2423; колея спереди - 1502, сзади - 1440; объем багажника - 350... 390 л; радиус пово- 
рота - 5,3 м. Двигатель; см. таблицу. Трансмиссия: привод на передние колеса; коробка пе- 
редач - механическая 5-ступенчатая (I - 3,267; II - 1,973; III - 1,257, IV - 0,881; V - 0,696; з. х. - 
3,286; с автоматическим сцеплением: I -3,625; II - 2,090; III - 1,314; IV - 0,902; V - 0,721; з. х. - 


веской и широкими низкопрофильными 
шинами все происходит иначе. Здесь дорога 
больше влияет на руль - он острее, крены 
автомобиля меньше, управляемость смеща- 
ется в сторону недостаточной. Так лучше 
чувствуется дорога, и можно динамичнее 
проходить повороты. Но за это надо платить 
более "строгим” рулем, жесткими ударами 
от дороги, шумом в Ссілоне. Да и в поворо- 
тах приходится больше "работать”, прописы- 
вая кривые. 

Тормоза у всех машин весьма эффек- 
тивные - даже при небольшом ходе педали 
автомобиль хорошо контролируется. А при 
длительном динамичном движении по доро- 
ге, где много поворотов, на машине с венти- 
лируемыми дисками показалось, что тормо- 
жение происходит четче и острее. 

Да, аппарат получился знатный - не 
зря несет на решетке радиатора трехлуче- 
вую звезду. Кстати, в недалеком буду- 
щем, я думаю, в А-классе у него появит- 
ся полноприводный вариант: новая голо- 
воломка для конкурентов. 




поттшШП-ашХШЖ 



Сколько раз доводилось 
слышать, что серьезный тюнинг 
- это, в основном, повышение 
мощности двигателя. В 
результате заметно улучшается 
динамика автомобиля, но 
неизбежно снижается его 
надежность. На самом деле все 
не так просто. Давайте сравним 
три переднеприводные модели 
ВАЗа разных уровней 
подготовки. Причем возьмем не 
новые, с иголочки, машины, а 
уже немало повидавшие на 
своем веку. 


ЗАРЯДИМ "САМАРУ": 


МОТОР или КОРОБКУ? 


Итак, на бетонной полосе бывшего 
аэродрома имени Фрунзе в Москве ждут 
-естовых заездов три автомобиля. Первый 
- редакционный ВАЗ-21093 без каких-либо 
переделок. Пробег - 64 000 км, двигатель - 
1 500 см3, стандартная коробка передач, пе- 
оедаточное число главной пары - 3,7, 13- 
доймовые колеса с покрышками "Матадор 
МР-8”. Эксплуатировался нещадно, общее 
состояние удовлетворительное. Эта ”де- 
аятка” - основной ориентир для сравнений. 
Именно ей выпало сыграть роль надежного 
автомобиля заводской сборки. 

Две другие участницы теста - тюнинго- 
зые "восьмерки”, предоставленные фирмой 
■РЭШ-Рэйсинг”. Одна - ВАЗ-21 083 с пробе- 
'ом около 50 000 км. Типичный образец 
'тюнинга по минимуму". Стоимость машины 
■ю превышает 10 тысяч долларов. Рабочий 
объем двигателя 1 600 смЗ достигнут увели- 
чением хода поршня до 74,8 мм. Сами 
поршни - известной немецкой фирмы "Ма- 
ле". Карбюратор ДААЗ-21083 - стандарт- 
-ый, как, впрочем, и остальные детали мо- 
"ора. Основная изюминка автомобиля - пя- 
тиступенчатая коробка передач с так назы- 
ваемым "рядом 06”. Первые три передачи 
■длиннее” серийных (I -2,923; II - 1,810; III - 
’.276; напомним, штатные - 3,636; 1,95; 
Ѵ357 соответственно), четвертая и пятая 
короче” {1,063 и 0,941). Главная пара -4,1. 
Сцепление фирмы ”ЛуК”. Подшипники ко- 
лес - ЗКР. Амортизаторы ”Монро-Г азма- 
тик", пружины "Килен”, кронштейны растя- 
жек стальные, с сайлент-блоками увели- 
-•енной жесткости. Тормозная система ос- 
талась без изменений, только вместо оте- 


чественных колодок установлены АТЕ от 
ІТТ "Аутомотив”. Колесные диски "Амери- 
кан Рэйсинг” с голландскими шинами ”Вер- 
дештейн ПРО-ТРАК” 195/60Н14. Общее со- 
стояние автомобиля хорошее. 

Вторая тюнинговая машина ВАЗ- 
21 083-20 посерьезнее, стоит она от 12 до 
13 тысяч долларов в зависимости от комп- 
лектации. Кузов новый. Пробег двигателя - 
60 000 километров, в том числе и на авто- 
гонках. Объем - 1600 см3, мощность - око- 


Максимальная мощность доведенного двигателя с 
впрыском - 65,9 кВт/89 л. с. при 6000 об/мин. 


ло 66 кВт/90 л. с., диаметр цилиндра и ход 
поршня - 82x74,8 мм, поршни "Мале”. Рас- 
пределительный вал "Отингер” с изменен- 
ными фазами и высотой подъема клапана 
10,2 мм. Диаметр впускных клапанов - 39 
мм. Система питания - распределенный 
впрыск топлива с нестандартной впускной 
трубой. В микросхему управления впры- 
ском "зашита” новая программа: отсутству- 
ет электронный ограничитель оборотов ко- 
ленчатого вала, работает без лямбда-зон- 
да, в необходимой степени обогащая топ- 
ливную смесь. Внешняя скоростная харак- 
теристика мотора приведена на графике. 
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СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ АВТОМОБИЛЕЙ 


— Автомобиль 
Параметр ■ — ■ — ______ 

ВАЗ-21 083 "карбюратор" 

ВАЗ-21083-20 "впрыск" 

ВАЗ-21 093 стандартный 

Разгон с места до 100 км/ч, с 

14,3 

12,9 

18,1 

Разгон 40-80 км/ч, четвертая передача, с 

9,1 

9,8 

14,9 

Разгон 80-120 км/ч, пятая передача, с 

13,1 

13,4 

26,1 


Коробка передач пятиступенчатая, с ”06-м” 
рядом, главная пара - 4,3, самоблокирую- 
щийся дифференциал. Сцепление ”ЛуК”, 
амортизаторы "Монро-сенсатрак”, между 
опорными чашками передних амортизато- 
ров установлена распорка. Остальные из- 
менения ходовой части такие же, как на 
"восьмерке" с карбюратором. Тормозные 
диски вентилируемые, увеличенного разме- 
ра от ВАЗ-2112, колодки АТЕ. Колеса "Бор- 
бет” из легкого сплава обуты в покрышки 
"Вердештейн Т-ТРАК" 185/65В14. Из прият- 
ных мелочей, не влияющих на ходовые ка- 
чества, есть наружные зеркала МКТБ с 
обогревом и сервоприводами регулировки, 
итальянский руль ИФРА, сигнализация "Си- 
кура”, люк "Мистраль” и обивка салона с до- 
полнительной шумоизоляцией. Общее со- 
стояние автомобиля хорошее. 

Цифры, полученные в ходе заездов, 
сведены в таблицу и достаточно красноре- 
чивы. Дополню их собственными впечатле- 


ниями. Здоровье редакционной "девятки” 
уже не то, что в молодости. Двигатель еще 
не поедает масло и не дымит, однако с во- 
дителем и пассажиром автомобиль разгоня- 
ется до 100 км/ч куда медленнее 15 секунд, 
положенных по заводским характеристи- 
кам. Приспособляемость мотора тоже оста- 
вляет желать лучшего. А замер эластично- 
сти на пятой передаче вообще едва состо- 
ялся - взлетная полоса аэродрома оказа- 
лась коротковата для нашей вялой "девят- 
ки”. Достигнув 120 км/ч к концу прямой, при- 
ходилось интенсивно тормозить, чтобы не 
въехать в забор. Результат - запах палено- 
го, вызванный перегревом тормозов после 
нескольких остановок. Кроме того, при пе- 
реключении с третьей передачи на вторую 
в коробке раздается хруст. Короче говоря, 
эталон оказался явным аутсайдером. 

Тюнинговые "восьмерки” почти с таким 
же пробегом, напротив, весьма шустры, что 
доказывает надежность толково доведен- 


Внешние скоростные харак- 
теристики двигателя с впры- 
ском топлива: N - мощность, 
кВт; М - крутящий момент 
двигателя, кгсм; п - частота 
вращения, об.'мин. 




ных автомобилей. Хотя у машины с карбю- 
ратором проявился один недостаток - син- 
хронизатор второй передачи тоже "на исхо- 
де”. В целом же низкий ресурс - скорее 
удел специфической техники, предназна- 
ченной для некоторых видов автоспорта. 
Там двигатель должен быть мощным, но 
ему нужно отработать всего несколько го- 
нок. Поэтому форсирован он запредельно 
даже по тюнинговым меркам. 

На ходу очень хорощ автомобиль с 
впрыском. Он динамичен, интенсивно раз- 
гоняется без провалов, свойственных кар- 
бюратору, и субъективно воспринимается 
более сбалансированным и цельным. Един- 
ственное, к чему обычный водитель будет 
некоторое время привыкать, это самобло- 
кирующийся дифференциал. С ним рулевое 
управление становится заметно тяжелее и 
при маневрах требует значительных физи- 
ческих усилий. 

Поначалу казалось, что ВАЗ-21 083-20 
опередит своего собрата с почти стандарт- 
ным мотором по всем статьям. Полторы се- 
кунды выигрыша при разгоне до "сотни” - 
показатель очень хороший. Но стоило при- 
ступить к замерам эластичности, как карти- 
на поменялась. Высокооборотный форсиро- 
ванный двигатель обладает не лучшей при- 
способляемостью. Работать под нагрузкой 
на малых оборотах он не любит и уступает 
конкуренту, даже несмотря на коробку пе- 
редач с более короткой "главной" парой. 

А вот "агрегат" с карбюратором и тю- 
нинговой коробкой в диапазоне до средних 
оборотов очень тяговит. Под нагрузкой при 
пробе эластичности он почти в два раза бы- 
стрее редакционной "девятки”. Да и при 
разгоне до 100 км/ч опередит новый авто- 
мобиль заводской сборки на 0,7 секунды. 
Причем успех достигнут, в основном, благо- 
даря трансмиссии. Кстати, коробка передач 
с "06-м" рядом сочетается и с обычным дви- 
гателем объемом 1 500 см^, при этом темпе- 
рамент машины, конечно же, поменяется. 

Из всего сказанного следует сделать 
ряд выводов. Перед тем как обращаться в 
тюнинговую фирму, нужно четко знать, что 
вы хотите и сколько готовы за это запла- 
тить. Одного устроит минимальная пере- 
делка "ходовой" и новая трансмиссия. Бла- 
го, есть разные главные пары, пяти- и шес- 
тиступенчатые коробки передач с рядами 
06 и 07. Другому подавай подготовленный 
двигатель со стандартной коробкой, но "ко- 
роткой” главной парой 4,1 или 4,3. Третьему 
нужен и лихо "заряженный” мотор, и "хит- 
рая” трансмиссия, и основательно дорабо- 
танная "ходовая”. Если вам сложно самому 
определить объем переделок - обратитесь 
к специалистам. Те, кто занимается "индпо- 
шивом” на серьезном уровне, терпеливо 
объяснят, что с чем сочетается и сколько 
стоит. Ведь по своей сути тюнинг - настрой- 
ка автомобиля по желанию заказчика. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора 




НАШЕ ЗНАКОМСТВО 





Внешность "Кавальера" показалась про- 
'иворечивой. Заостренный нос, большие вы- 
оезы колесных ниш, подштамповки на боко- 
винах и даже короткий "вздернутый" багаж- 
-ик создают впечатление этакой спортивно- 
сти, "поджарости”. Точно же опознать маши- 
- / можно только по шильдику на багажнике 
из-за общей "усредненности” облика и отсут- 
ствия ярких, запоминающихся черт. Но оста- 
вим эмоции, обратимся к фактам. 

К качеству изготовления и окраски ку- 
зова придраться трудно. Правда, щели над 
зарами, да еще в сочетании с узким возду- 
«озаборником между ними вызывали жела- 
-ие "прихлопнуть” капот. Обязательный по 
ооссийским требованиям противотуманный 
эонарь подвешен на длинном кронштейне 
юд задним бампером и выглядит еще нѳле- 

Стодвадцатисильный мотор без большого труда 
-роворачивает 15-дюймовые колеса даже на су- 
10 Ы асфальте. 


пее, чем на вазовской 
"шестерке". Правда, он 
недолго мозолил глаза - 
обломился при первом же 
съезде с асфальта. Да и 
алюминиевую пластину- 
переходник под "наш" но- 
мерной знак с выступаю- 
щими из нее головками 
винтов тоже не отнесешь 
к дизайнерским находкам. 

Откроем капот: здесь 
обращает на себя внима- 
ние широкая труба с масля- 
ным щупом, выполняющая по совместитель- 
ству роль заливной горловины. Вполне ло- 
гичное решение - ведь на современных СТО 
масло откачивают именно через отверстие 
для щупа. А что мешает через него же зали- 
вать и свежее? Впрочем, сливное отверстие 
пока осталось. 


кар 


ер 


Дверные проемы "Кавальера” очень высоки и позво- 
ляют садиться в машину "с гордо поднятой головой”. 

Багажник можно открыть дистанцион- 
но с пульта, из салона и, как обычно, клю- 
чом. Усилие затяжки торсионов, облегчаю- 
щих подъем, регулируется. Мы попробова- 
ли выставить его на максимум. Эффект по- 
лучился что надо - щелкнув, крышка плав- 
но "уехала” вверх сантиметров на двадцать 
и, качнувшись, замерла. 

Заглянем под машину; нет, не "наш” че- 
ловек адаптировал "Кавальер" к российским 
условиям. Не мудрствуя лукаво, он взял и 
спроектировал буксирные проушины - кра- 
сивые такие, желтые. Но из 8-миллиметро- 
вого прутка, да длиной сантиметров пятнад- 
цать каждая. Крепятся одним винтом - при- 
мерно под прямым углом к натянутому тро- 
су! Да такую проушину оборвет не то что 
машина - собака чуть крупнее пуделя! 

На днище местами видна и краска цве- 
та "морской волны”, и серая грунтовка, и 
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Благоприятное соотношение "цена-качество” сделало "Кавальер” 
одним из бестселлеров американского рынка компактных 
автомобилей. С недавних пор адаптированная версия 
поставляется в Россию, но популярности пока не снискала. 
Попробуем разобраться, почему. Итак, объект теста - "Шевроле- 
Кавальер 2,2” стоимостью 34 тыс. долларов. 


У Первый 'Кавальер" появился в программе компа- ч 
НИИ "Шевроле" в 1981-м, а нынешняя модель - три года 
назад. "Шевроле-Кавальер" выпускается с тремя типа- 
ми кузова - седан, купе и кабриолет, которые, кроме 
стандартных комплектаций, могут быть в исполнениях 13 
(седанХ "Ралли-Спорт" и 224 (купе). На автомобиль ус- 
танавливают бензиновые двигатели рабочим объемом 
2,2 или 2,4 литра, механическую или автоматическую 


І 






Низкая линия капота заставила применить аккуму- 
лятор с боковыми клеммами. 

черное защитное покрытие. Но последнее 
мы привыкли видеть маслянистым, упругим 
и довольно толстым, здесь же - тонкое и 
сухое на вид покрытие, больше похожее на 
матовую нитрокраску. Возможно, для сол- 
нечной Калифорнии такая защита в самый 
раз, а в России без дополнительной анти- 
коррозионной обработки не обойтись. 

Без защиты двигателя по хорошим до- 
рогам, конечно, ездить можно, однако везде 
ли они такие? Но даже и в этом случае не 
помешал бы тонкий экран от грязи и брызг. 
А вот выхлопная система из нержавейки, да 
еще со вставкой вместо каталитического 
нейтрализатора - это для нас. Пластиковые 
подкрылки, закрывающие часть колесной 
ниши, стоят только впереди. 

На задних дверях, в которые стекла 
"прячутся” полностью, есть "детская" бло- 
кировка. Ширина салона, похоже, рассчи- 
тана ровно на трех человек средней комп- 
лекции. Правда, головы крайних при этом 
почти касаются задних стоек, до потолка 
же - еще сантиметров десять. 

Водительское место вполне удобно. 
Педали стоят широко, есть и площадка для 
"отстоя” левой ноги. Похожая на джойстик 
миниатюрная ручка коробки передач с ко- 


роткими и четкими ходами оказывается 
прямо под кистью лежащей на подлокотни- 
ке руки. Регулируемый по высоте руль 
спрофилирован так, что при хвате "без пят- 
надцати три" руки лежат как бы на рукоят- 
ках, "вылепленных” точно по ладони. Кста- 
ти, сигнал довольно тихий - в городском по- 
токе сам себя едва слышишь. Интересен 
одометр: если кто-то попытается "скрутить” 
его показания, между цифрами появятся 
серебристые полоски. Зажигание блокиру- 
ется при невыжатом сцеплении - страхов- 
ка, характерная для привыкшей к "автома- 
там” Америки. 

Сектор обзора с водительского места 
сужают довольно массивные, особенно вни- 
зу, передние стойки. Обзор назад в наруж- 
ные зеркала (у них электропривод с удоб- 
ным и остроумным управлением) - без заме- 
чаний, а вот внутреннее позволяет видеть 
только часть заднего стекла. Двигаться же 
задним ходом, глядя через плечо, неудобно: 
обзору мешают высокая задняя полка и кор- 
пус дополнительного стоп-сигнала. 

Вот "разговорчивый" мотор подал го- 
лос. Да-а... здесь не придется напрягать 
слух или справляться по тахометру, не за- 
глох ли он. Мотор оказался весьма работя- 
щим - шустрым и тяговитым. В городе ма- 
шина без труда отрывается от основного по- 


Техническая характеристика автомобиля "Шевроле-Кавальер 2,2" \ 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1190 кг. полная масса - 1640 кг; 
максимальная скорость - 1 70 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 10,0 с; расход топлива 
в условных загородном и городском циклах - 8,0; 12,0 л/100 км; запас топлива - 57,5 л; топливо - 


бензин типа АИ-92. Размеры, мм: длина - 4580; ширина - 1730; высота - 1394; база - 2644; колея 
спереди/сзади - 1462/1442; клиренс - 150; объем багажника - 385 л; радиус поворота - 5,7 м. 
Двигатель: с распределенным электронным впрыском, 4-цилиндровый рядный, расположен 
спереди поперечно; рабочий объем - 2190 см^; диаметр цилиндра и ход поршня - 89,0x88,0 
мм; степень сжатия - 9,0; мощность - 90 кВт/122 л.с. при 5200 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 177 Н.м при 4000 об/мин. Трансмиссия: привод - на передние колеса; коробка 
передач - механическая 5-ступѳнчатая; передаточные числа: I - 3,91; II - 2,18; III - 1,45; IV - 1,03; V 



- 0,74; 3. X. - 3,58; главная передача - 3,58. Подвеска: передняя - независимая типа 'Мак- 
Ферсон", со стабилизатором поперечной устойчивости, задняя - полунезависимая, с упругой 
поперечной балкой. Тормоза: гидравлические, с вакуумным усилителем и АБС, передние - 
вентилируемые дисковые, задние - барабанные. Рулевое управление: реечное, с 
гидроусилителем. Размер шин: 195/65 Р15. 


Высокий солон, четкое 
ТП переключение передач, 

отсутствие нейтрализатора. 
Шумный двигатель, плохой 
обзор назад, формальная 
адаптация к российским условиям. 



Для перевозки крупных предметов спинку заднего 
сиденья можно сложить. 

тока, легко и точно рулится. Большие коле- 
са и энергоемкая подвеска позволяют не 
слишком остерегаться выбоин в асфальте. 
Повороты "Кавальер" проходит с умеренным 
креном, демонстрируя "образцово-показа- 
тельную" управляемость переднеприводной 
машины. В предельных режимах снос перед- 
ней оси развивается постепенно и преду- 
предительно озвучивается визгом шин. При 
маневре "переставка" (резкая смена поло- 
сы) склонность к заносу легко парируется 
рулем. АБС вступает в работу именно в на- 
чале "юза” и вызывает полное доверие чет- 
костью работы: нет неприятной дроби или 
"пиления”, лишь негромкое шуршание. 

На проданные в России машины дейст- 
вует гарантия - один год или 20 тыс. км. За 
доплату эти цифры можно увеличить - два 
года и 50 тыс. км. Обслуживание - через ка- 
ждые 5 тыс. км. 

Ну, и...? 

Что же мешает "Кавальеру" быть в 
России столь популярным, как на родине? 
Нам показалось, три фактора: существенно 
более высокая, чем "там", цена, при много- 
кратно меньшей платежеспособности насе- 
ления; незапоминающийся облик, несовме- 
стимый с претензиями потенциальных по- 
купателей, и формальный подход к адапта- 
ции для российских условий. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 
Редакция благодарит фирму "Тринити 

Моторе" за предоставленный для 
знакомства автомобиль. 





^АВТОПРОМ 
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Недавно наш корреспондент Юрий 
НЕЧЕТОВ побывал в Мюнхене - 
столице не только земли Баварии, но и 
концерна БМВ. Перед вами - его 
заметки о том, как конструируются, 
"рождаются" и даже "умирают” 
автомобили знаменитой марки. 

КОМУ - ШАТУН, КОМУ - ПРОТЕЗ 

На окраине Мюнхена расположен Центр 
научных и инженерных исследований БМВ, 
открытый семь лет назад. Здесь воплощен 
новый подход фирмы к инженерному делу: 
вместо узкоспециализированных подразде- 
лений - мобильные творческие группы из 
специалистов разного профиля. Так быстрее 
и эффективнее достигают цели. 

Другая отличительная черта Центра - 
широкое использование передовых техно- 
логий. Так, например, здесь на 6000 сотруд- 
ников приходится 1100 рабочих мест, обо- 
рудованных САПР - системой автоматизи- 
рованного проектирования. Глядя, как на 
дисплее компьютера, повинуясь летающим 
по клавиатуре пальцам инженера-конструк- 
тора, рождается новая деталь, я ощутил 
острое чувство зависти: в моем-то распоря- 
жении в свое время были кульман, каран- 
даш и, в лучшем случае, калькулятор... 

Возможности САПР существенно рас- 
ширяет программа КАТЕР. Она позволяет 
обойтись не только без бумаги, но и вовсе 
без чертежа, даже на экране. Кроме объ- 
емного изображения детали, КАТЕРу дос- 
таточно задать масштаб и требуемую точ- 
ность - компьютер подает команду на ста- 
нок с числовым программным управлением 
(ЧПУ) и тот, "повжикав" фрезой, за не- 
сколько минут изготавливает макет. При- 
чем весь процесс обработки предваритель- 
но моделируется на экране. 

Иные детали настолько сложны, что 
сделать такую модель на станке с ЧПУ не- 
возможно. Тогда применяют метод стерео- 
литографии - один из тех, что уважительно 
именуются высокими технологиями. В ем- 
кость медленно закачивается жидкий пла- 
стик. Луч лазера скользит по поверхности 
жидкости, вызывая ее затвердевание. В 
каждое мгновение он "рисует” на поверхно- 
сти, по сути, сечение детали, которое, от- 
вердевая, спекается с находящейся в глу- 
бине уже готовой частью. Таким способом 
можно изготовить, например, пустотелую 
модель глушителя со всей "начинкой”. Раз- 
вивая эту технологию, на БМВ научились 
делать удивительные вещи. В медицине, 
например, давно бились над точной подгон- 
кой костных протезов. Теперь, используя 
компьютерный томограф, способный про- 
сканировать геометрию любой кости в ор- 
ганизме, и установку для стереолитогра- 
фии, можно изготовить ее точную копию! 
Десятки пациентов одного крупного госпи- 
таля уже пользуются бесплатными проте- 
зами "от БМВ". Что ж, хороший имидж су- 
лит благосклонность потенциальных поку- 






•'ателеи, а значит, это один из компонентов 
--спеха. 

660 ТРЕШЕК” В ДЕНЬ 

В полутора сотнях километров север- 
^ баварской столицы расположено одно 
<3 наиболее современных автосборочных 
■редприятий БМВ. Каждая машина собира- 
ется по индивидуальному заказу - абсо- 
іотно одинаковое сочетание мотора и ку- 
зова встречается примерно раз в месяц. В 
трешке” около 20 тысяч деталей, а вариан- 
*ов комплектации - почти 3,5 миллиона! 
"олько бамперов более 600 разновидно- 
стей, а задних полок салона - около 400. 
Кстати, в последних отверстия под динами- 
делают тончайшей струей воды под дав- 
тением 3500 кгс/см^. Бережливость и акку- 
ратность возвращаются сторицей: отходы 
-роизводства благодаря их чистоте прода- 
ст как высококачественное сырье. 

Для выравнивания ритма работы цент- 
зальный компьютер выдает заказы на кон- 
вейер в нужной последовательности. На- 
•ример, вслед за богато оснащенным каб- 
оиолетом М3 пойдет какая-нибудь "316-я” 
простейшей комплектации. Разница в их 
оборудовании, а значит, в трудоемкости 
сборки порой такова, что одна только элек- 
тропроводка дороже целого кузова. 

А есть еще индивидуальное производ- 
ство. Здесь ставят управление для инвали- 
дов (да, не всегда "инвалидка” - консерв- 
ная банка с мотором), готовят автомобили 
для тюнингового ателье "Альпина", машины 
для полиции и выполняют много других 
сяецзаказов. 

Рабочие объединены в бригады при- 
иерно по пятнадцать человек. Чтобы не на- 
доедала монотонная работа на одном мес- 
те, среди них ежедневно происходит рота- 
ция - взаимозаменяемость полная. Качест- 
во - внутреннее дело каждой бригады, поэ- 
тому промежуточный контроль на конвейе- 
ое отсутствует вовсе. Запас деталей - на 
полтора часа, и каждый рабочий с помо- 
.ФЮ компьютера сам заказывает их у пред- 


Вибростенд весом в 300 т и стои- 
мостью 4 млн. марок способен вос- 
произвести условия движения по 
реальному отрезку дороги где-ни- 
будь в Мексике или Африке. 

приятия-поставщика, указав 
точное время доставки. К сло- 
ву, сотрудники отдела прессы, 
чтобы знать предмет разгово- 
ра не понаслышке, обязаны 
периодически отработать ме- 
сяц на конвейере. 

Быть работником завода 
настолько престижно, что 
конкурс побольше, чем в иной 
вуз - одиннадцать человек на 
место! 

ПАРОЛЬ - РЕЦИКЛИНГ 

Мы привыкли, что отече- 
ственные машины "вечные": был бы техпас- 
порт - из любого металлолома соорудим 
автомобиль. Не то - в Европе: зачастую вы- 
годнее купить новую машину, чем чинить 
старую или восстанавливать аварийную. Но 
куда их девать? Только в странах ЕС еже- 
годно отправляется на свалку 9 млн. ма- 
шин. Концерн БМВ, похоже, нашел ключ к 
решению этой проблемы: рециклинг, что до- 
словно означает "возвращение в оборот". 

В 1994 году в городке Лохоф под Мюн- 
хеном открылся центр рециклинга БМВ. 
Технологии, разработанные здесь, переда- 
ются в одной только Германии более чем 
70 предприятиям по переработке автомо- 
билей. Сегодня удается использовать око- 
ло 75% массы машины. Новая концепция 
учитывает необходимость утилизации уже 
на стадии проектирования. Разбираемые в 
Центре модели-новинки удается использо- 
вать повторно почти на 95%. Правда, гля- 
деть, как новенькая, с иголочки, машина 
превращается в кучу исходного материа- 
ла- выше человеческих сил! Хуже, чем 
Балбесу из "Операции Ы”, которого застав- 
ляли разбить полную бутылку... 

Как же выглядит это "возвращение в 
оборот”? Сначала на виброустановке сли- 
вают, а точнее, вытряхивают все жидкости. 
В среднем их набирается 19 л с машины. 
Масло, антифриз, бензин и все остальное 
идет в переработку или в качестве топлива 
на собственную ТЭЦ. 

Далее заставляют сработать защит- 
ные устройства (натяжители ремней, по- 
душки безопасности) и снимают аккумуля- 
торную батарею. Демонтируют элементы, 
пригодные в качестве запчастей: стекла, 
двери, сиденья и т. д. Они будут проданы 
примерно вдвое дешевле новых. Затем - 
разборка на чистосортные крупные элемен- 
ты: бамперы, колеса, кузов. Демонтируют и 
частично разбирают двигатель и ходовую 
часть. Разделенные по материалам детали 

Плывущие по конвейеру кузова могут разворачи- 
ваться на 180°С. Удобство рабочего места прямо 
сказывается на качестве продукции. 


измельчаются, прессуются и идут в пере- 
плавку. При отсутствии маркировки на пла- 
стмассовых деталях их подвергают инфра- 
красной спектроскопии: за одну секунду ус- 
тановка может идентифицировать один из 
более чем 30 видов пластмасс. Мелкие 
пластиковые детали, разборка которых 
трудоемка, идут опять-таки на топливо - 
это энергетический рециклинг. 

Где же используют возвращенные в 
оборот материалы? Да там же, откуда они 
пришли - в автомобилестроении! В БМВ 
третьей серии 85% алюминия и 65% пласт- 
масс - вторичные. Разрабатывается серти- 
фикат рециклинга. Основная его цель - 
подвигнуть владельца сдать машину в пе- 
реработку, а не просто бросить у обочины. 
Если затраты на утилизацию превышают 
остаточную стоимость автомобиля, разни- 
цу придется компенсировать из собствен- 
ного кармана. Что ж, за удовольствие ды- 
шать чистым воздухом надо платить. 

С 1994 года действует соглашение ме- 
жду компаниями БМВ, ФИАТ и "Рено", в со- 
ответствии с которым каждая из них орга- 
низует переработку машин этих трех марок 
у себя в стране. В 1995 году к соглашению 
присоединился "Ровер”. Если так пойдет 
дальше, автомобильные свалки в Европе 
исчезнут вовсе и наши иномарки останутся 
без запчастей. 

Словом, сегодня ведущие фирмы на- 
правляют все больше усилий не только на 
совершенствование машины в традицион- 
ном понимании (комфорт, безопасность и 
т. п.). Еще важнее сделать автомобиль и 
его производство "дружелюбнее” к окружа- 
ющему миру. И фирма БМВ здесь не исклю- 
чение, а скорее лидер. 







в последние годы мы не раз 
восхищались по-военному четкой 
работой американских медиков в 
телесериале "Телефон спасения 
911", возможно, подзабыв, что сама 
служба скорой медицинской помощи 
- изобретение чисто российское. 
Более того, в последнее время те же 
американцы не считают зазорным 
перенимать наш опыт в этой сфере 
здравоохранения. 


ГАЗ-зг214 станет 
наиболее массовой машиной 
"Скорой помощи”. 


В Нижнем Новгороде уже шла с кон- 
вейера "Газель", правда, сначала только 
бортовой грузовик. Пригодный для "скорой” 
цельнометаллический фургон появился в 
декабре 1995-го. В январе 1996-го ГАЗ на- 
чал работу над "скорой", а уже в сентябре 
Нижегородский облздрав получил первые 
двадцать машин. Уместно вспомнить, что 
60 лет назад, в далеком 1936-м, здесь уви- 
дела свет первая отечественная "скорая 
помощь" заводского изготовления (прежде 
их переоборудовали непосредственно в га- 
ражах и на станциях "Скорой помощи”). Это 
был ГАЗ-АА с "обтекаемым” кузовом, одно- 
скатными задними колесами и амортизато- 
рами. Круг замкнулся: новая "скорая" на ба- 
зе новой полуторки. 

Медицинская "Газель" получила собст- 
венный индекс - ГАЗ-32214. Это указыва- 
ет, что машина будет выпускаться самим 
ГАЗом. Почему? Ведь автомобильные фир- 
мы, как правило, не занимаются сами спец- 
техникой. Это удел специализированных 
предприятий - гигантам не резон связы- 
ваться с малыми сериями. Но в том-то и де- 
ло, что речь отнюдь не о малых сериях. 
Представленная на снимках "Г азель” отно- 
сится к автомобилям "скорой помощи” для 
так называемых линейных бригад. Такие 


Однако чувство гордости молчит, когда 
приходится ждать врача у постели человека, 
нуждающегося в немедленной помощи... 
Причина задержки "скорой” прозаическая - 
нет машин. Речь идет не о ставшем привыч- 
ным отсутствии денег - даже будь они, ку- 
пить на них оказалось нечего. Основу парка 
"Скорой помощи” долгие годы составляли 
"рафики”. Сначала латвийский микроавтобус 
стал иномаркой с вытекающими из этого 
статуса таможенными "удовольствиями", по- 


том 

жить по 

обстоятельстга^^^^^^^ніЯТЗа затягива- 
лась. "Скорые” эксплуатируются весьма ин- 
тенсивно, так что отсутствие пополнения по- 
чувствовалось очень скоро. Некоторые реги- 
ональные администрации стали покупать 
"скорые” за границей. Но, во-первых, они до- 
роги, во-вторых, еще дороже эксплуатация. 
Срочно требовался отечественный автомо- 
биль. Все надежды были связаны с ГАЗом. 
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Казанский "Лесхозмаш” освоил собственный 
вариант кареты на шасси "Газели”. 






Не стоит забывать, что свою долю во 
всех трех группах имеет УАЗ - у него про- 
сто нет "проходимых” конкурентов близких 
размеров. Сегодня в Ульяновске полным 
ходом работают над автомобилем, который 
сменит "буханку” УАЗ-3962. 

Буквально на днях вдруг напомнил о се- 
бе РАФ. Финские арендаторы площадки в 
Елгаве объявили о наборе рабочих. Пока 
только для выскребания сусеков - сборки 
микроавтобусов из оставшихся на складах 
деталей. А перспектива, пусть краткосроч- 
ная, у "рафика” существует: машина привыч- 
ная, составляет до сих пор основу парка, а 
главное, он не конкурент ”Г азели”, посколь- 
ку пребывает в меньшем классе. Правда, 
"финский проект” (назовем его так) идет 
вразрез с "шуйским”, предполагающим полу- 
чение из Елгавы кузовов, из Нижнего и За- 
волжья - остальных комплектующих, а сбор- 
ку микроавтобусов - на заводе АО 'Теза”. 

Модульный вариант "скорой” на шасси 
"Газели” предлагают московское НПО "Эк- 
ран” и финская фирма "Профайл”. Схема 
небезынтересная, поскольку монтируемый 
модуль может пережить два, а то и боль- 
ше шасси. 

Описанная техника позволит изба- 
виться от дорогого импорта. Здравоохра- 
нению рановато шиковать на иномарках, а 
высвобождающиеся средства логичнее 
тратить на оснащение отечественных "ка- 
рет скорой помощи” тем обо- 
рудованием, которого в Рос- 
сии не выпускают. 

Кроме того, массовые авто- 
мобили "по определению” долж- 
ны быть дешевле полукустар- 
ных карет, расплодившихся во 
множестве из-за долгого от- 
сутствия предложения. Меди- 
цинская техника - слишком 
серьезная сфера, чтобы дове- 
рить ее непрофессионалам. 

Но дай нам Бог помень- 
ше в ней нуждаться! 

Алексей СОЛОПОВ 


»меют утвержденный Минздравом пере- 
аппаратуры для решения основной за- 
^-и: прибыть на место происшествия или 
* больному, оказать помощь на месте, дос- 
-іэить в лечебное учреждение. Потреб- 
-ость только российского рынка в подоб- 
-ых машинах оценивается, ни много ни ма- 
X. в 10 тысяч штук в год! Это самая боль- 
-ая группа "карет скорой помощи”, состав- 
ляющая в некоторых местах до 90% парка. 

Следующая по численности группа - 
автомобили неотложной медицинской по- 
мощи. Этот сектор рынка, по данным спе- 
лалистов комитета по новой медицинской 
•ехнике при Минздраве РФ, поглотит при- 
мерно 4 тысячи машин ежегодно. Задача 
автомобиля поликлинической службы, на 
«отором врач приезжает к больному, - дос- 
'авить, в случае необходимости, больного 
в стационар. Реально этим требованиям 
»йчас отвечает опять же газовская ”Вол- 
■а’-универсал в специальном исполнении. 
Эна не совсем удобна - медикам хотелось 


"Москвич-2901 идея-то была хо- 


бы иметь крышу над рабочей ча- 
“ью салона повыше. Возьмется ли 
"АЗ, ведь легковое производство 
тегодня работает с перенапряжени- 
ем, удовлетворить требования вра- 
-€й? Ответ на этот вопрос разумнее 
кдать от экономистов. 

Машину для этих же целей в свое 
время разработал АЗЛК. Но ее удли- 
■«нное шасси предполагалось изготав- 
ливать в Киеве, а оборудовать его - в 
Москве. Сегодня говорить о таком 
Москвиче”, как о реальном соискате- 
.■X места на рынке, невозможно. Впрочем, 
могут появиться и другие предложения - 
был бы реальный заказ. 

Забавный "медицинский” курьез демон- 
пзирует в последнее время завод микро- 
"мтражных автомобилей КамАЗа. На этой 
чалютке "Оке” врач к больному, конечно, 
-риехать сможет, но вот довезти того до 
больницы - вряд ли. Впрочем, на заре авто- 
і^эбилизма одну из моделей "Опеля” про- 
звали "Докторваген”. Но это потому, что 
воачи - состоятельная часть общества - 


я«анимо6иль ЗИЛ-3313ГО изготовлен АМО "ЗИЛ" 
• НПО "Экран” (медтехника). Считают, что меди- 
.мский модуль переживет несколько шасси. 


покупали автомобили одними из первых. И 
использовали в служебных надобностях. 

Наконец, третья группа - специализи- 
рованные "кареты скорой помощи". Это реа- 
нимобили, кардиомобили, машины для пере- 
возки недоношенных новорожденных, 
жертв пожаров и дорожных происшествий и 
др. Их экипажи - квалифицированные спе- 
циалисты, вооруженные сложным оборудо- 
ванием. Требования к автомобилю здесь 
уже иные. Он должен быть грузоподъемен 
(оборудование весит немало) и просторен, 
так как с больным приходится работать 
прямо в машине. На эту нишу тоже наце- 
лился ГАЗ - в будущем году здесь освоят 
фургон с высокой крышей, пригодный для 
описанных целей. Правда, грузоподъемно- 
сти полуторки уже маловато. Последнее об- 
стоятельство значительно повышает акции 
зиловского "Бычка”. Для медицинских целей 
на ЗИЛе разработано укороченное шасси с 
мягкой подвеской и односкатными задними 
колесами (см. ЗР, 1997, № 8). 


"Докторваген” от КамАЗа. 


ІЯЭгХГАИКІТДе 


Узнавать мнение о себе всегда очень 
интересно, но немного тревожно. Поэтому, 
задав в анкете (ЗР, 1997, № 4) вопросы о 
журнале, мы ждали ответов, волнуясь. В 
редакцию пришло около 40 000 ваших писем. 
Данные обработаны, и мы с радостью 
узнали: 96% из вас журнал нравится! 

Не нравится - всего 0,03%, а остальные 
почему-то не ответили на вопрос. 

Кто же он, наш читатель, выбравший "За ру- 
лем” из десятков других изданий и высоко оце- 
нивший журнал? 

Абсолютное большинство подписчиков - 
93% - мужчины и лишь 7% - женщины. Правда, 
мы надеемся, что на самом деле представитель- 
ниц прекрасного пола среди наших читателей 
больше: жены читателей-мужчин, скорее всего, 
тоже заглядывают в журнал. 

Среди тех, кто выписывает "За рулем”, 
больше всего людей активного возраста: 20,5% 

- от 20 до 29 лет, 35,1% - от 30 до 39 лет и 26% 

- от 40 до 49 лет (всего более 80%1). Совсем мо- 
лодых автомобилистов, кому нет еще 20, - 3,4%, 
а ветеранов старше 50 - 15%. 

Наш читатель образован: 73% - с высшим и 
средним специальным образованием (38 и 35% со- 
ответственно). У 24% среднее образование и лишь 
у 1 ,5% - начальное (остальные не ответили). 

Охотнее всего нас выписывают представи- 
тели рабочих специальностей - 36,4%. Инженер- 
но-техническая интеллигенция - 24%, 8,1% - во- 
еннослужащие, 6,5% - работники сферы культу- 
ры, 6,2% - пенсионеры, 6% - предприниматели, 
3,3% - студенты и 3% - безработные (остальные 
не ответили). Весьма велика - 40% - доля чита- 
телей, профессия которых непосредственно свя- 
зана с автомобилем (это водители-профессиона- 
лы, специалисты по ремонту, эксплуатации, об- 
служиванию). 

Почти для трети подписчиков автомобиль - 
средство труда, источник дохода, для 10% он 
служит таковым постоянно. В общем-то; немно- 
го. Основная масса читателей журнала, оказы- 
вается, "любители”. Но - технически грамотные. 
Что же им нравится в "За рулем", а чем они не- 
довольны? Это интересовало редакцию больше 
всего: ведь именно оценка журнала - лучший по- 
казатель результативности нашей работы, а 
значит, перспективы и дальше быть вместе с ва- 
ми, уважаемый читатель. 

Самую положительную оценку (96% - "за”) 
вызывает внешний вид журнала. Видимо, многие 
из вас еще помнят тоненькую, с 
блеклыми иллюстрациями тетрадку 
"За рулем", отпечатанную на серой 
бумаге. Сегодняшний журнал за- 
метно похорошел и потолстел, что 
не осталось незамеченным вами. 

Чуть ниже оценили стиль и язык, 
читаемость текста: 92% - нравит- 
ся, 8% - не ответили. Еще чуть 
меньше вы удовлетворены принци- 
пом размещения материалов и лег- 
костью поиска интересующей ин- 
формации: 82% довольных, осталь- 
ные не ответили. 
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Оказалось как мы и ожидали, что меньше 
положительных эмоций вызывает реклама: 61% 
ее размещение нравится, остальные промолча- 
ли. На вопрос "Каково ваше отношение к рекла- 
ме в журнале?" 57% читателей ответили, что от- 
носятся к ней положительно, 29% - безразлично 
и 12% - отрицательно. В общем-то, большинство 
не настроено против рекламы, и можно было бы 
этому радоваться. Но и каждый десятый наш чи- 
татель, не приемлющий рекламных публикаций, 
- для нас это слишком много. 

Положение с рекламой нас заботит. Кто не 
испытал раздражения, когда очередная навязчи- 
вая фраза про "кислотно-щелочной баланс” пре- 
рывает захватывающий эпизод фильма - хочет- 
ся запустить чем-нибудь в экран телевизораі И 
даже понимание того, что на рекламные деньги 
как раз и покупаются фильмы, не помогает. Мы 
тоже во многом благодаря рекламе смогли, на- 
пример, удержать прежнюю невысокую цену на 
увеличившийся в объеме журнал: найдите дру- 
гое 250-страничное издание, которое бы стоило 
12 000 рублей! Возможно, кого-то это не убедит. 
Тогда, надеемся, убедит другое: мы стараемся 
отбирать для журнала такую рекламу, которая 
несла бы в себе полезную автомобилистам ин- 
формацию. Чтобы она не раздражала, а помога- 
ла, сообщая что-то новое, ориентируя на рынке 
товаров и услуг. 

И все-таки мы решили поподробнее узнать, 
кто именно как относится к рекламе. Выясни- 
лось, что недовольство рекламой не связано с 
уровнем дохода наших читателей, маркой и 
страной изготовления автомобилей, на которых 
они ездят. Есть только некоторая связь с родом 
занятий: не удовлетворены рекламой 14% ИТР, 
работников сельского хозяйства, военных и пен- 
сионеров. Среди рабочих, предпринимателей, 
студентов, работников культуры недовольных 
рекламой не более 10%. Видимо, те, кто никак 
не связан с предпринимательской активностью, 
меньше интересуются и тем, о чем говорит рек- 
лама. Мы обязательно продолжим изучать эти 
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проблемы, чтобы в дальнейшем смягчить нега- 
тивную реакцию. 

Что же в содержании журнала интересует 
вас больше всего? Естественно, то, что непо- 
средственно связано с автомобилем: знакомство 
с новинками техники, тесты, обзоры, статьи о ре- 
монте и обслуживании машин. 

На втором месте - автомобильная жизнь, 
правовые вопросы, рыночная тематика. 

И завершают приоритет тем автоспорт и 
история автомобиля. 

У специалистов-профессионалов - четкое 
распределение оценок (по нисходящей): знакомст- 
во с новыми моделями, опыт эксплуатации, рынок, 
автомобильная жизнь, автоспорт, история. У авто- 
любителей мнения разделились: 45% на первое 
место ставят новинки техники, а 44% - опыт экс- 
плуатации (в широком значении слова). За ними - 
автомобильная жизнь, рынок, автоспорт... 

О доходах спрашивать нетактично, мы это 
знаем. Но без этого не определить, какого хара- 
ктера должна быть реклама, на автомобили ка- 
кой ценовой группы обращать большее внима- 
ние, наконец, какова должна быть стоимость са- 
мого журнала? 

Выяснилось, что 58% семей подписчиков 
имеет ежемесячный доход до полутора миллио- 
нов рублей (в том числе 25% - семьи с доходом 
до 1 млн. и 33% получают доход от 1 до 1,5 млн. 
руб.). 24% семей получают от 1 ,5 до 2,5 млн. руб. 
Семей обеспеченных, по российским меркам, 
ежемесячный доход которых от 2,5 до 3,5 млн., - 
10%. И только 7% тех, у кого доходы еще выше. 
Можно рассчитать средний семейный доход на- 
ших читателей: 1 ,6 млн. руб. 

Ответы на вопросы анкеты показали вашу 
заинтересованность в том, чтобы журнал стал 
еще лучше. Тысячи читателей внесли свои пред- 
ложения по развитию тематики "За рулем". Мы 
хотим, чтобы каждый из вас нашел на страницах 
своего любимого издания именно то, что ему 
нужно. Теперь, благодаря вашей помощи, дос- 
тичь этого будет легче. 

Пока же напрашивается один 
вывод: автомобильная жизнь меня- 
ется, меняются и интересы читате- 
лей. Если раньше безоговорочное 
предпочтение отдавали публикаци- 
ям о ремонте автомобилей, то сего- 
дня все большее внимание вызыва- 
ет рассказ о новых моделях, их ис- 
пытаниях, эксплуатации, а значит, 
должен меняться, двигаясь в ногу 
со временем и потребностями чита- 
телей, и журнал "За рулем". 

Редакция 




4 ШАШ- 


Сколько себя помню, всегда хотела ”за 
руль". Даже в совсем юном возрасте безумно 
завидовала счастливым владельцам детских 
педальных "запорожцев” - уж больно они бы- 
ли похожи на настоящие, только маленькие. 

С годами мечта не проходила. Каза- 
лось, стоит закончить автошколу - и все 
выйдет само собой, и у моего подъезда бу- 
дет стоять "белый мерседес". Как говорит- 
ся, мечтать не вредно. 

Наконец-то поступив на долгожданные 
курсы, а потом исправно отучившись на них, 
я получила водительские права, и еще долго 
и упорно мы с мужем копили на свою первую 
машину. Но в ряды автолюбителей вступил 
только он, а мне оставалось приобщаться к 
этому делу в дни его командировок. 

Пока я ездила с инструктором, у меня 
все неплохо получалось и вождение достав- 
ляло удовольствие. Когда же начались мои 
первые самостоятельные попытки, восторги 
улетучились. 

Я знала: чтобы преодолеть 
страх и научиться прилично во- 
дить машину, надо делать это 
регулярно, каждый день. Наме- 
чая себе маршрут, уже с вечера 
готовила себя к этому путеше- 
ствию. Да что там - первое 
время я просто не спала ноча- 
ми, а если и засыпала, то мне 
снились "аварийные жутики”. 

Еще одним пугающим мо- 
ментом была парковка. Не до- 
пускала и мысли, чтобы при- 
чинить вред чужой, тем паче 
дорогой машине, и красочно 
представляла огорчение хо- 
зяев по этому поводу - "зато" 
не щадила свой автомобиль: 
за первые два месяца "соприкоснулась” со 
всеми мусорными баками в округе и еще мно- 
гими стационарными препятствиями. Кстати, 
парковаться не люблю до сих пор. 

Очень скоро я поняла, что у меня только 
две ноги и две руки, а педалей в машине все- 
таки три, передач в "коробке” еще больше, и 
при этом обе руки предпочтительнее дер- 
жать на руле, ибо он того и гляди вырвется 
(в то время я еще не слыхала, что есть ма- 
шины с гидроусилителем руля, где и особой 
силы-то не надо, чтобы управлять). С той по- 
ры моей утопической мечтой стала машина с 
двумя педалями: газ-тормоз, тормоз-газ. На 
мое счастье оказалось, что на свете сущест- 
вует такое чудо техники! Особенно ни на что 
не надеясь, я робко намекнула об этом мужу. 

Моей радости не было предела, когда 
недели через три он припарковал у нашего 
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подъезда ослепительно белый... старенький 
"Опель”, но зато с автоматической коробкой 
передач. Я влюбилась в него с первого 
взгляда. И хотя муж пренебрежительно на- 
зывал его "крокодилом”, не находила ни ма- 
лейшего сходства с этим жутким животным. 

Это была, действительно, машина для 
начинающего водителя; теперь даже трога- 
нье в горку не доставляло мне никаких не- 
приятностей - мой "мальчик” никогда не ка- 
тился назад, он ехал только вперед. 

Я перестала бояться дороги, по-настоя- 
щему "ловила кайф” от езды, а моя трусость 
перешла в более приемлемую форму: ста- 
раться не нарушать правила дорожного дви- 
жения, а главное - не превышать предписан- 
ной скорости. 

Считается, что на дороге нет мужчин и 
женщин, а есть участники дорожного движе- 
ния. Ничего подобного! Надо сказать, что о 
мужчинах-водителях у меня сложилось до- 
вольно хорошее впечатление. Не раз случа- 
лось, когда я, цепенея от ужаса перед пото- 


ком мчавшихся с огромной скоро- 
стью машин, никак не могла перестроиться в 
нужный ряд или попросту выехать на глав- 
ную дорогу. Видя такие мучения, мужчины 
пропускали мою машину или, прикрывая сво- 
ей, давали возможность проехать. За что я 
им была несказанно благодарна. 

К сожалению, бывало и иначе. Иногда 
просто диву даешься, как быстро задирают 
носы вчерашние "чайники” или те, кто только 
что пересел с родных "жигулей" на дорогие, 
скоростные иномарки. Складывается впе- 
чатление, что иные водители никогда не бы- 
ли начинающими и еще в ползунках классно 
управляли автомобилем. Как быстро все за- 
бывается! 

Для кого действительно не существует 
деления на мужчин и женщин, так это для 


работников ГАИ. Такой вывод я сделала пос- 
ле одного почти анекдотичного случая. В си- 
лу того, что езжу я крайне аккуратно, мне 
всегда казалось - никаких проблем с ГАИ 
быть не может. И правда, довольно долго 
никто не останавливал. Я настолько к этому 
привыкла, что решила - так будет всегда. 
Однако настал и мой час. Возвращаюсь од- 
нажды домой после работы, вид при этом 
весьма замученный, - и попадаю, мягко го- 
воря, в малоприятную ситуацию. 

Я так испугалась от неожиданности, ко- 
гда среди ревуще-летящей массы автомоби- 
лей вдруг выделили и остановили именно 
мою машину, что только потом поняла: слиш- 
ком медленно ехала, "поймать” остальных 
просто не успели. Подошедший молодой ин- 
спектор попросил предъявить документы, 
среди которых попалось мое удостоверение 
работника ЗАГСа. И тут у инспектора как-то 
странно заблестели глаза. Видимо, решив, 
что с каждой зарегистрированной парой я 
пропускаю по стаканчику, он предложил по- 
дышать в какую-то мерзкую стеклянную 
трубку. Не добившись желаемо- 
го результата, сразу вспомнил 
про непристегнутые ремни без- 
опасности, из-за которых меня 
якобы остановил. Но тут про- 
изошло непредвиденное: оконча- 
тельно осознав, в чем меня по- 
дозревают и испытав чувство 
стыда перед окружающими, от 
усталости, напряжения, а самое 
главное, от несправедливости, я 
разразилась неуемным плачем. 
Тут испугался инспектор и поспе- 
шил вернуть документы. Пред- 
ставьте мои чувства, когда недели 
через две он предстал передо 
мной... в качестве свидетеля жени- 
ха. Новобрачные, конечно же, были 
ни при чем и никакого отношения к ГАИ не 
имели, но его я не удостоила ни одним доб- 
рожелательным взглядом. 

Я уважаю нелегкий труд работников Г о- 
савтоинспекции, и "на все сто” за соблюде- 
ние правил дорожного движения, но все-та- 
ки хочется рассчитывать на индивидуальный 
и, конечно, более тактичный подход к его 
участникам. 

Ну а всем, кто за рулем, хочется поже- 
лать - всегда, при любых обстоятельствах 
на дороге оставаться людьми, независимо 
от того, в какой машине вы сидите и какой 
водительский стаж у вас за плечами. 

Светлана ВАСИЛЬЕВА 
Из материалов, присланных 
на конкурс "Журналист” 




»~г 3 Лсчдон начался в ”Ниве” 
'еля, который согласился 
ло "Шереметьево-2”. Его 
зск^ния неотделима от 

I дорожной обстановки и 
»:ллег-водителей: ”Ну, куда 
■л “іі *.*»:• ...? У-у-у! Да это дамочка! 
4..ТЕ «» гі- машину купил?” - темы 


ісса хватило до самого 
х=х:жх>оста. Под впечатлением от этой 
в прилетев в Великобританию, 
сасспросить английских 
=г- г-^билисток о том, совместимы ли, 
"С « : «чению, женщина и автомобиль. 


Мойоа СТАРК, 30 лет, по профессии 
-ы- -•■лаборант, замужем, двое детей, 
«:.э^ -а ”ФИАТ-Панда” 1989 года выпус- 
ка - -"О, в России женщина-водитель - 
редкость? У меня права с 1 8 лет. 
- "оавда, не много: только на работу и 
Тс -оггжами. Когда вместе с мужем, то за 
обычно он. Нет, не потому, что не до- 
просто это естественно - он глава 
он и "рулевой”. А насчет того, что 
нельзя пускать за руль - спросите 

* Глпеых компаний. Они давно подсчита- 
■» у женщин аварии бывают реже и 
• ■лсіб об&чно меньше, так что у нас в семье 

«гг-н-ы застрахованы на мое имя, а 

• ■ ;=-нсан как второй водитель - так 

хілучается дешевле. Кстати, то, 
•=“: «а-у-а записана на меня, будет полез- 
ть «сгоа ."ридет время ее продавать. В объ- 
часто пишут "заботливая хозяйка 
- .гма' •< покупатель знает, что машина бу- 
ухоженная и без табачной вони, 
г машине я ничего не понимаю, знаю, 
313 *= вперед, назад - хуже, но при не- 
айж::.іліости могу, а остальное меня не 

•--'за "полетела” коробка передач и 
»— ззигалась только задним ходом, 
•ч-г — чг_-эсь ехать до дома задом напе- 
аьз 1.; у-сй выстроился хвост в несколько 
•♦"■г і ‘С'да дорога стала шире и они 
««е-я обогнать - не было ни одного 
~а«а--ого взгляда, все улыбались и 

Ізч-ас »тке никто не считает, что мес- 


то женщины - на пассажирском сиденье. 
Правда, в автошколах по-прежнему работа- 
ют специальные женщины-инструкторы для 
тех дам, которые не могут позволить муж- 
чине их чему-то учить. Но ведь феминизм - 
просто реакция на наше неравноправие, и 
найти взаимопонимание - это скорее проб- 
лема мужчин-инструкторов”. 

Эдриенн ДЖЕССОП, за 50, доктор 
биологии и преподаватель университета, 
замужем, ”Пежо-205” 1984 года. ”Ну, я не 
водитель - просто надо же как-то добирать- 
ся до работы. Один раз, правда, ездили с 
мужем во Францию. Вон, видите, на полу до 
сих пор листочки грецкого ореха - это из 
Бургундии. Пропылесосить? А что, в России 
принято пылесосить машину? "Пежо” мы ку- 
пили просто потому, что как раз в этот мо- 
мент дилер объявил большие скидки. Они 
иногда это делают, для рекламы. Вы не ви- 
дели, какая она была красавица, когда мы 
ее купили - она тогда была мытая... А что, 
она как-то не так шумит? Думаете, подшип- 
ник ступицы? А где это? Может оторваться 
колесо? Тогда поеду помедленнее. Это, на- 
верное, очень дорогой ремонт?.. Не может 
быть, чтобы 200 фунтов - сама машина 
столько не стоит. Ничего, вот если оторвет- 
ся колесо - позвоним в автоклуб, у меня 
членская карточка, приедет мастер и приде- 
лает колесо обратно. Я же не автогонщица. 

Я считаю, что у автомобилей нет буду- 
щего, по крайней мере в Англии - наша при- 
рода просто не выдерживает такую нагруз- 
ку. Если бы у нас нормально ходили автобу- 
сы, я бы не села за руль. Когда я жила в Да- 
нии, то ездила как все, на велосипеде. По- 
моему, это гораздо разумнее. Но у нас 
здесь на велосипеде слишком опасно - во- 
дители не привыкли к велосипедистам, про- 
сто не замечают их. Один парень из Лондо- 
на заключил договор с газетой, что объедет 
на велосипеде вокруг земного шара. Он 
проехал самые опасные районы мира - ос- 
тавалось всего 400 миль до Лондона, и тут 
у нас в Глазго его сбил автобус. А в автомо- 
биле безопасно - все-таки железо со всех 
сторон. А насчет - как это? - подшипника 
ступицы я, пожалуй, все-таки скажу мужу. 
Спасибо, что подсказали, а то пришлось бы 
платить лишние 20 фунтов за диагностику". 

Барбара ХЕЙСТИНГС, 40 лет, заму- 
жем, двое детей, учитель физкультуры, 
”Форд-Сьерра” 1989 года. "Да, это моя ма- 
шина, не мужа. Нет, у нас всего одна маши- 
на, но муж сейчас без работы и не может вы- 
плачивать страховку. Ездит на электричке. А 


мне надо детей отвезти в школу, купить кое- 
что - не могу без машины. А что в ней пони- 
мать - карбюраторный двигатель 1 ,6 литра, 
без всякой электроники, задний привод, ме- 
ханическая коробка. Я не люблю "автоматы”, 
да они и не такие экономичные. "Форд” хо- 
рош тем, что запчасти можно купить на лю- 
бой бензоколонке. Когда мы покупали маши- 
ну, то разыграли с мужем целый спектакль. 
Муж бегал по гаражу и кричал ”Ой, какая хо- 
рошенькая, красненькая!”, а я сразу стала 
спрашивать про гарантию, проверила амор- 
тизаторы, пороги... Продавец так растерял- 
ся, что все время молчал и, кажется, продал 
машину себе в убыток. Новую мы просто не 
можем себе позволить: не выплачен кредит 
за дом, девочкам надо учиться. Вот, может 
быть, муж найдет хорошую работу, тогда по- 
смотрим. Мне нравится "Ситроен-Ксантия" с 
активной подвеской. Нам как-то дали прока- 
титься в таком, так муж не мог наиграться с 
электрическими стеклоподъемниками”. 

Джасмин ХАН, 28 лет, менеджер, от 
обсуждения деталей работы и семейного 
положения уклонилась, ”Ровер-214” 1995 
года. "Этот автомобиль принадлежит ком- 
пании. Мне по должности полагается маши- 
на. Ну, нельзя сказать, что бесплатно - ма- 
шины компаний облагаются очень большим 
налогом, платить его должна я, ну и бензин 
за мой счет, конечно. Зато каждые два-три 
года получаю новый автомобиль, который 
могу использовать, как мне нравится - и для 
бизнеса, и для отдыха. Мне не очень нужна 
машина, но считается, что от этого зависит 
престиж компании. Какую машину покупать 
- решаю не я: у нас есть "флит менеджер” 
("завгар” - прим, авт.), который знает, что 
дешевле и при этом соответствует имиджу 
фирмы. Женщина за рулем? У нас в Брита- 
нии эта тема безнадежно устарела. Мои ро- 
дители приехали из Пакистана, но это не 
значит, что я должна носить чадру, о-кей? 
Извините, я немного спешу". 

...Увы, мне не удалось дополнить эту кол- 
лекцию беседой с идеальной леди-автомобили- 
стом, как я ее себе представляю. Ну, понимаете, 
мчится "Порше-кабриолет", кругом цветущие лу- 
га, ветер развевает белокурые локоны и уносит 
легкий шарфик... Впрочем, кажется, это из како- 
го-то рекламного ролика. Реальные леди оказа- 
лись не совсем такими, как я ожидал. В реклам- 
ные ролики они вряд ли попадут, зато где-нибудь 
в субботней пробке на Ярославском шоссе выгля- 
дели бы вполне уместно. А моего приятеля-жено- 
ненавистника мы бы уж как-нибудь приструнили. 

Алексей КЭРЬЕВ 
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ШШВШШшпйсьмА 



ДРУЖИННИК - РЭКЕТИР 

Однажды на выезде из Ростова-на-До- 
ну меня остановил дружинник ГАИ. Поду- 
мал - обычная проверка документов. Но не 
тут-то былоі Когда (при наличии талона о 
техосмотре) были проверены аптечка, знак 
аварийной остановки, огнетушитель, "руч- 
ной” тормоз, световые приборы, талон то- 
ксичности, номера кузова и двигателя, ис- 
правность замков и ремней безопасности, я 
понял: просто так не уеду. В итоге дружин- 
ник вынес вердикт: "Передний госномер не 
соответствует стандарту!” Вконец рас- 
строенный, я начал, было, спорить, ведь не 
сам же я его сделал! Но после слов дружинни- 
ка: "Сейчас вообще на штрафплощадку по- 
ставлю" (это из-за двух сколов краски на 
номере от мелких камешков!) - понял, что 
ничего не выспорю. Выписали мне штраф 
35 000 рублей, и я поехал восвояси. 

Дома друг-водитель, услыишв историю, 
сказал: "Дурак ты, я этого деда-дружинника 
давно знаю, надо было ему сразу червонец су- 
нуть - и порядок!”. 

Через неделю дед снова тормознул меня, 
я поступил по совету друга и изумился, на- 
сколько дружелюбным стал старичок! Так и 
пошло. Но как-то раз я потратился - ни ко- 
пейки не осталось. И, как назло, дедушка- 
дружинник "дежурил” . От отчаяния я по- 
требовал у него удостоверение личности. 
Предъявил: М 0413, почему-то написанное 
красной пастой, расплывшейся от времени. 
В тот день мне пришлось заплатить 
штраф 35 000 рублей (такса?) за "некомп- 
лект аптечки по описи” . 

Мужики! Не давайте "на лапу” вымога- 
телям! Этим вы поощряете взяточничест- 
во и оно никогда не прекратится, будет 
бить по вам же. Г АИ! Присмотритесь полу- 
чше к своим сотрудникам и "добровольным 
помощникам” : не преступники ли они, не вы- 
могатели ли? 

Андрей 

♦ 

ОБДИРАЮТ КАК ЛИПКУ 

Извозом занимаюсь четвертый год, с 
момента ликвидации автопредприятия и пе- 
редачи машин работникам. Златых гор не 
нажил, но и на бирже работу не искал, и се- 
мье денег хватало. Однако политика вверху 
и на местах привела к нерентабельности пе- 
ревозок. 

Как, например, работать в "едином” 
таможенном пространстве, если за рейс в 
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1000 км (в Казахстан) проходишь шесть та- 
моженных постов, десять постов ГАИ, 
шесть - транспортной инспекции, налого- 
вые посты (не считаю рэкет)? Везде "рабо- 
тяги" в кокардах что-то берут, и за что- 
то берут, и просто так берут. . . 

Я плачу ежегодный дорожный налог с 
ТС, плачу за лицензию по СНГ, за предприни- 
мательство (грузовые перевозки), подоход- 
ный налог, социолог (увеличили с 5 до 30%), 
СЭС - медосвидетельствование машины и 
водителя и много чего еще. Мало этого - при 
транзитном проходе крупных городов берут 
плату за въезд или выезд (бездорожье мест- 
ное стало платным, что ли?). У казахов 
стали брать 10-14 долларов за проезд того 
іші иного района. . . 

Так что ж тут удивляться ценам при 
таких накладных расходах! 

Мы же, "извозчики", зарабатываем все 
меньше, а нервы нам портят все больше. 

Алтайский край А. БДіѴЖКО 

♦ 

КРЕПКАЯ ’ СТАРУШКА” 

Через ваш журнал хочу поблагодарить 
Волжский автозавод за машину, которую я 
купил в 1973 году: ВАЗ-2101, белая, двига- 
тель № 837970. Я живу в селе и автомобиль 
нужен не только, чтобы съездить отдох- 
нуть: все эти годы он "кормит” мою семью. 
За почти четверть века "единичка" проиіла 
250 000 км, агрегаты не менял, кузов в от- 
личном состоянии. Единственное, что на- 
чинает пугать: запчастей становится все 
меньше, а скоро, наверное, и совсем не будет. 

Но все-таки "старушка” по-прежнему 
меня радует. Спасибо заводчанам! 

Воронеж В. КУЗНЕЦОВ 



♦ 


А Я ЛЮБЛЮ АВТОБУСЫ 

Пожалуйста, побольше пишите об ав- 
тобусах, троллейбусах, трамваях и грузови- 
ках. Мне 13 лет, учусь в 7-м классе средней 
школы № 1. От нашего города граница с Ки- 
таем всего в 5 км. Я удивляюсь, что у вас ез- 
дят на "мерседесах”, БМВ. . . А мы ездим на 
"маздах", "тойотах” , "міщубиси”, "нисса- 
нах”. Мама была в Китае и рассказала, что у 
китайцев есть русские машины! И автобусы 
там маленькие. У нас на Дальнем Востоке 
автобусы -ЛиАЗы, ЛАЗы, ПАЗы и "Дэу". 

У меня мама, папа, брат и сестра водят 
машину. Я самый младший в семье. 
Приморский край Денис Доронькин 



"Товарищ водитель! А где квитанціш об ( 
уплате за сегодняшнюю погоду?” 

Рисунок Э. ЗАЗДРАВНЫХ, Белгород 


♦ 

РУЛЬ или ШТУРВАЛ? 

На третий год эксплуатации автомо- 
биля "Волга" ГАЗ-31029 облицовка рулевого 
колеса разошлась по стыкам на четыре час- 
ти - так, что виден металлический каркас. 
Эти части продолжают удаляться друг от 
друга. Пассажиры говорят, что скоро у меня 
будет штурвал. Правда это или нет? И если 
правда, то не пора ли мне переходить на 
авиационное топливо? 

Екатеринбург А. БАЙДАКОВ 

♦ 


ПОМОГИТЕ ШКОЛЕ! 

К вам обращается давний подпис- 
чик журнала (25 лет) из далекой си- 
бирской деревни Сосново. Работаю я 
уже 30 лет директором Мыркайской 
основной школы (в 6 км от Сосново). 
Я - автолюбитель, муж и два сына - 
шоферы, имеем "Ниву” . 

В последние годы все труднее 
обеспечить подвоз учащійся в школу, 
а дети учатся с 5-го по 9-й классы. 
Хочу попросить: посодействуйте, 
чтобы выделили нашей школе микро- 
автобус, пусть неновый, может 
быть, подешевле или безвозмездно. 

В местные органы власти мы 
уже обращались, но все безрезультат- 
но. Детей жалко: в морозы, в слякоть 
ходят по 12 километров в день! 

Может быть, чем-то другим 
кто-то поможет нашей сельской 
школе выжить? Становится невыно- 
сішо. . . 

Курганская область, Л. БАСАЛЫГИНА 
Мишкинский район 


Уважаемые читатели! В ваших корот- 
ких письмах - как в капле воды, вся 
жизнь автомобилистов. Пишите нам не 
только о невзгодах и обидах: мы ждем 
и советов, и откликов на публикации, и 
предложений, как облегчить бытие 
российского автомобилиста. 

Редакция 



' 5 52-е годы журнал опубликовал 
: : :с :ічых маленьких европейских 
; іоилей. Один из них (см. фото) 
- ' -сдобно самолету, откидываю- 
вбок "купол” из плексигласа и 
13 с.'ленья, расположенные одно за 
у-і’ѵ. 10-сильный (200 смй) двигатель 
:-в:.-:Ял ему развивать до 100 км/ч. 
і:<еите марку этого автомобиля. 






XXXIX. "Новой моделью чехословацко- 
го легкового автомобиля "Шкода" на 
1960 год является изящная и быстро- 
ходная "Фелиция", - сообщил ЗР в ру- 
брике "Новости зарубежной техники". 
Какой была максимальная скорость 
"Фелиции"? 


115.130 км/ч 
116. 150 км/ч 
117.180 км/ч 



г. о 

■ "-:с г" іімитт” 


Ш'Л. в 1958 году редакцию ЗР посе- 
-■--и знаменитые чехословацкие авто- 
- гешественники Г анзелка и Зикмунд 
-а снимке), совершившие длительные 
поездки на "Татре” по Африке и Юж- 
сй Америке. Назовите и х имена. 


Г 


118. "Рено” 

119. "Роллс-Ройс” 

120. "Руссо-Балт” 



і =ох,"ав и Карел 
к Мирослав 
'-і іа_'аз и Зденек 

О XVII. В 1959 году ЗР опубликовал 
---С:мо шоферов 6-й автобазы Мосав- 
“ --.-санса, предлагавших ввести в 
:-:а^е единые правила дорожного 
гзА^ения. С 1 января 1961 года такие 
-:зЕ-^ла были введены. Какая макси- 
і'а.'о-іая скорость допускалась ими на 
■г'ородных дорогах? 

7 Г. ‘ - 

: ‘ ' . для легковых 

в ч для грузовых 
^ гхачичивалась 

XXXVIII. В 1960 году ЗР писал: "Будет 
^ • -е.-ичено количество бензозаправоч- 

' станций. Они должны быть по- 

гссечы в населенных пунктах на ма- 
-ггсглях через каждые ... километ- 
::з' Что стояло на месте многото- 

- 'ЛІ-’ЗО 


Г 


ПРАВИЛЬНЫЕ ОТВЕТЫ 

НА ВОПРОСЫ 5-го ТУРА 

XXVIII 

82 

ЗИС-101 

XXIX 

87 

Как маскировать 
автомобиль во время 
войны 

XXX 

90 

Дорожный самовар 

XXXI 

92 

■ Цвиккау Р-70’ (ГДР) 

XXXII 

94 

"Ездок" 

ХХХІН 

99 

"Во время действия 
путевого листа'' 

XXXIV 

101 

К 40-летию Великой 
Октябрьской 
социалистической 
революции 


6-й ТУР 


121.1959^ 
122. 1961-й 
123. 1963-й 



Хі. К 90-летию В. Ленина заводу ЗИЛ 
поручили восстановить автомобиль, 
на котором вождь революции ездил с 
1918 года (см. фото из ЗР). Назовите 
его марку. 


хиі. Сколько лет прошло с того вре- 
мени, как в ЗР появились "Советы бы- 
валых”? 






124. 41 
125. 36 
126. 27 


ПРИЗЫ 


хи. "В ... году в нашей стране были 
организованы лагеря автолюбителей 
- кемпинги", - писал ЗР. Назовите 
этот год. 


Напоминаем, какие призы от ”ВИСТ- 
Сервиса” будут вручены победителям: 

1- й ($2500)- 

компьютер ѴІ8Т; 

2- й ($1500)- 

сигнализация 81КиВА-1М8-600 
и акустическая система В-52; 

3- Й ($1500)- 

охранный комплекс МЕТА 
и акустический комплекс МАСПОМ; 

4- й ($1000)- 

охранная система РВЕМШМ 
и автомагнитола СІАВІОМ; 

5- й ($500)- 

охранный комплекс М0N^008Е 
и антирадар СОВВА; 

6- й ($500)- 

охранный комплекс СЕNМАX 
и электростеклоподъемник 8РА1; 

7- й ($500)- 

охранный комплекс М0М0008Е 
и руль фирмы ІРВА. 


ѵ5а^Гв"»;рсе »о*- 

I 70 X 70" ДО вашего ответа. Првиять 

Гс ге"от;С™2т1': адрес-. 103045, моохва, Сепв- 
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СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ 





гчиі I пѵіс I і^іѵпп 

пантин "усох" до размеров горной 
тропы, они спешились и продол- 
жали путь на своих двоих. А почти 
новенький джип бросили... 

- То есть как?! И не вернулись за 
машиной даже после экспедиции? 

- Г оворю же - бросили. Это из- 
держки практически всех путеше- 
ствий, - сказал он хладнокровно, 
словно речь шла о старом шнурке. 


в 
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Всякий нормальный человек должен 
быть знаком с авантюристом (не путать с 
аферистом), чтобы жизнь-рутина наполни- 
лась экзотикой. На всех нормальных аван- 
тюристов не хватит, так что "поделюсь", 

Виталий СУНДАКОВ, профессиональ- 
ный путешественник. Где только не бывал: 
месяц прожил у каннибалов Ириан-Джаи в 
Индонезии, и они его даже не укусили. Ис- 
кал Белого Слона в Мьянме (там-то беспо- 
щадный Сундаков и бросил джип) и был об- 
ласкан монахами местных монастырей. По- 
священ в воины племени яномами. таяще- 
гося в зеленом аду джунглей Амазонки, и 
вождь сосватал ему девочку, которую сле- 
довало взрастить в жены. Как и всякий 
нормальный, я тоже не поверил бы всему 
этому, если бы не фото- и видеоматериалы. 

Он действительный член Русского гео- 
графического общества, президент Транс- 
национальной ассоциации школ выжива- 
ния. А еще - эксперт по безопасности, ин- 
структор по рукопашному бою, по подвод- 
ному плаванию, писатель, журналист. На- 
конец. водитель-испытатель. 

- ...Об автомобилях - с удовольстви- 
ем, -оживился он. 

- О том. сколько их изничтожил? 

в его крови есть примесь бензина. Я 
это чувствую и чиню пытку: 

- Вначале - об экспедициях. Не кажет- 
ся ли тебе, что теряешь реноме носителя 
духа авантюризма? Раньше были Папуа - 
Новая Гвинея, Амазонка, Мьянма... Пос- 
ледние экспедиции - в Крым, на Онегу, со- 
бираешься на российский Север. Скучно... 

Он проглотил наживку. 

- Полагаешь? Ты не задумывался, что 
в Индонезии, Чили или Венесуэле есть 
свои путешественники, что они изучают 
родные края, выдвигают гипотезы. Это для 
нас те страны - тайна, но не для них. А вот 
Россия для всего мира и для нас самих - 
край сплошных загадок. Еще и потому, что 
последние 80 лет наше естествознание об- 
служивало идеологию. Историю преврати- 
ли в пасьянс, этнографию - в шоу, религию 
и оккультные науки игнорировали, в луч- 
шем случае. А ведь все это - составляю- 
щие культуры нации... 

Преодолеть забубенность, 
стереотипы, вернуть исти- 
ну - это ли не авантю- 
ризм? Тем более, что он 
сопряжен с опасностями. 

- А что за чертовщи- 
на погнала тебя под лед 
Онежского озера? 

- Все иронизируешь? 

Посмотрю, что скажешь, 
когда услышишь финал... 

Онега известна петрогли- 
фами - рисунками, высе- 
ченными на камнях. Они ' 


описаны, считаются памятниками культуры 
и находятся под охраной ЮНЕСКО. В мес- 
течке под названием Бесов Нос на берегу 
есть скала, на ней высечен бес. Вокруг - 
изображения: лосось в конвульсиях, пере- 
вернутый лебедь, пронзенное стрелой жи- 
вотное, человек со стрелами в спине и го- 
лове... Доблестные советские ученые-мате- 
риалисты трактовали эти петроглифы как 
сцены охоты, рыбалки, войны. Но совер- 
шенно очевидно, что все это вместе - сим- 
вол опасности и беды. 

Место ведь знатное. По преданию, лю- 
дей здесь в течение столетий постигали не- 
приятности, вплоть до смерти. В наше время 
они зафиксированы милицией в длиннющем 
перечне ЧП, включая появления НЛО. Лет 
300-400 назад монахи православного мона- 
стыря, что стоит неподалеку, высекли крест 
поверх изображения беса - дьявольское вли- 
яние камня должно было утратить силу. Но 
этого не произошло. Теперь понятно, почему. 

Прошлой осенью получаю письмо. Ме- 
стная жительница пишет, что настоящий бе- 
сов камень вовсе не тот, который на берегу, 
а другой, что лежит неподалеку - на дне. 
На нем высечен бес - копия "берегового”. 
Найти и достать его никто не сможет. На 
меня, Сундакова, дескать, одна надежда. 

- Весь этот бред ты воспринял всерьез? 

- ...В экспедицию я пригласил боевых 
пловцов - ветеранов спецподразделения 
ВМФ. Отправились зимой. Каждый участ- 
ник экспедиции получил благословение 
церковного батюшки. 

И началось... Выехали на "Урале" из 
Петрозаводска, как вдруг разыгралась 
снежная буря. На полпути перед носом ма- 
шины свалился столб и улегся аккурат по- 
перек дороги, свесив щупальца-электро- 
провода до земли. Позже "Урал" увяз в сне- 
гу, и пришлось вызывать буксир-вездеход. 
Добравшись до места, многие почувствова- 
ли, что им не по себе. В первый же день не- 
сколько местных жителей (заметь - трез- 
вых) перебили в машине все стекла, а по- 
том не смогли объяснить, что на них нашло. 

Совпадение дурацких событий? 


Сундаков в Италии, где он 
обучал инструкторов ”авто- 
рисквождению”. 



во льду майну - большую 
- - ' 'Т'сзились к первому погруже- 

— г'-і 1 ' -овехонький японский генера- 

- - : — ^ “•о в сторону - заработал. . . 

• гз^ что из снаряжения: чуть от- 

— - - -чезло. А вокруг только свои... 

- г- ■ . все отладили. Нашли-таки ка- 

•ч — ве.сеченным изображением беса. 

:-ззался точной информацией. Это 
: -руглый Всілун диаметром 50-70 

Но здоровенные парни-плов- 
_ его - в воде! - едва сдвинуть с 

•- вытаскивать? Вызвали верто- 

- ■ под камень нейлоновый аль- 

•—«'гг- .ѵ -рос, обмотали валун, закрепи- 
-ч ‘ ‘.;пыми узлами, другой конец - к 

Машина подняла груз и вися- 
- ; "сосе понесла в сторону аэродро- 
« пару километров... 

- г-е-р*олет рухнул?.. 

'змень сорвался вместе с куском 

іі'і я осмотрел трос: его словно 

■ ~ ■ срезало. Полтора десятка членов 

м бросились искать пропажу. Ка- 

- — • - • будто растворился. 

> : педиция на Бесов Нос и все. о чем 
Виталий, отснято на видеопленке, 
всхоре должен выити на телеэкран.) 

- "еперь соблаговолишь продолжить 

об автомобилях? - спросил он. 

- Какое место в твоей жизни занимают 
Ии"' - Зсщал я "оригинальный” вопрос и 
-«г^-таяся предугадать начало ответа: "Пу- 
-еи_7- '5ие - это движение. Современный 

. ■ авижения - автомобиль..." 

-лаков начал: 

- ■" «тешествие - это движение. Совре- 
— символ движения - автомобиль. Ни 
чіі :-іследиция без него не обходится... 

с другого. 

5 семейном альбоме "Наш ребенок" по- 
с пеового года моей жизни в графе "лю- 
■яр: «грушка" родители записали: "маши- 
“вс^эе внятно произнесенное слово - 
ввив-а’ После второго, третьего и чет- 
'эдов в этих графах повторяется 
"«г 'эЕ'эмобиль”. Лет с пяти и до начала 

- г ; -с созревания любимая забава за- 
:= = том, что шел с приятелями к 

садились к ней спиной и на слух 
ѵ< марки машин. 

“слсзреваю, что именно автомобиль 
>э»." во мне авантюриста. В первое пу- 
!=с-а«е отправился после службы в ар- 
■л.' 'ОТ да какое-то время не в Моск- 
і -а гге Украины. Водительские права 
•<е пг-гучил. Договорился с приятелем, 
амт его "Запорожец" и две недели поз- 
-«объятные просторы Украины и 
■части России. Отрабатывал прие- 
■с^эемального вождения в условиях 
г ссс" и отсутствия документов. 

«• «злую оценку выставили автоин- 



^-лс не суждено насладиться мо- 
'зом Потом получил права про- 
водил КамАЗ, работал на ав- 


тобуровой: мотался по Крымской степи, 
вставал из-за руля и бурил скважины - ис- 
кал пресную воду. Горд тем, что славный 
город Очаков, благодаря ударному труду 
вашего покорного слуги, из трех моих сква- 
жин впервые получил вместо завозимой 
собственную питьевую воду. 

Сердце своей жены окончательно по- 
корил посредством самосвала. Молодоже- 
нами мы поехали в дом отдыха. Слышу как- 


то у ворот родной голос КамАЗа. Водителю 
предложил обмен: он съедает мой обед, а я 
катаю жену. Ударили по рукам. Устроил не- 
большое ралли со скоростными участками 
по грунтовке и "фигуркой" по тропам. Жена 
была в восторге. 

- В водители-испытатели тоже позва- 
ла поэзия движения? 

- Проза жизни - я попал в лимитчики. 
Помнишь это словцо? Поскольку из Москвы 
я уезжал, прописывать меня в собственном 
доме отказались. Пришлось устроить дол- 
гоиграющую забаву - стал бомбить жало- 
бами (текст под копирку) все возможные 
госорганы по восходящей: от райисполкома 
до генсека. Наконец я всех "достал", и ко- 
миссия по прописке Мосгорисполкома со- 
бралась с повесткой дня: "О прописке В. 
Сундакова". Среди депутатов был рабочий 


с ЗИЛа, он рассудил: студент, хоть и не 
комсомолец, но спортсмен, с водительски- 
ми правами. Пропишем, если три года пора- 
ботает испытателем на автозаводе. Так я 
стал лимитчиком-испытателем. Честно мо- 
тался по полигону, меня норовили "припод- 
нять" в должности (все-таки почти два выс- 
ших образования). Но отдел кадров осажи- 
вал: пусть не "шлангует”, а крутит баранку. 

- Накатался на всю оставшуюся 
жизнь? 

- На счет автомобилей есть 
очень даже грандиозные проекты. 
Задумал экспедиции, в которые 
только на вседорожниках и можно 
отправиться. Первая - поиски кла- 
да генерала Колчака в Сибири, 
вторая - клада Наполеона. . . 

- ...На острове Святой Елены? 

- Нет, в России. Император 
укрыл его перед отступлением. 
Много лет я готовлюсь к этим по- 
искам и уже подобрался довольно 
близко к тому и другому месту. В 
обоих случаях понадобятся самые 

серьезные вседорожники. Недавно мы про- 
вели первые переговоры с американцами 
об оснащении Российского фонда экспеди- 
ций и путешествий "хаммерами", и пока этот 
вариант остается перспективным. Конечно, 
было бы интереснее отправиться в экспеди- 
цию на автомобилях разных марок. Мар- 
шрут практически готов, и смею уверить, он 
может оказаться не менее "крутым", чем 
"Кэмел Трофи" или рейды такого же уровня. 

- Захотелось порезвиться на иномар- 
ках? А отечественные вседорожники тебя 
не устроят? 

- Мне нравится, что ты говоришь о них 
во множественном числе... Устроят. Тем бо- 
лее, что питаю к ним особую слабость - вот 
уже несколько лет владею самым лучшим 
российским вседорожником. Догадайся с 
трех раз, каким... Я обращался на УАЗ и ус- 
лышал: машины дадим с удовольствием. Но 
их поведут водители автозавода, которым, 
будьте любезны, платите по 50 долларов су- 
точных... Это говорят путешественникам, 
существующим на спонсорские и рекламные 
деньги! Одолжение пришлось отвергнуть... 
Я открыт для предложений любой фирмы. 
Как бы там ни было, в эти экспедиции обя- 
зательно поеду. Потому что "если уж чего 
решил, то выпью обязательно". Желающие 
испытать свои машины найдутся... Пара 

вседорожников стоят клада Наполеона? 

* * * 

Может, правда - стоят? И я погорячил- 
ся - не нужно горевать о железе на коле- 
сах?.. Вот и вы попробуйте так рассуждать. 
Но если ощутите зуд и вам захочется - не 
без пользы! - раздолбать любимый вседо- 
рожник, обратитесь к Сундакову. Уничто- 
жить или просто бросить пару-тройку "хам- 
меров” - раз плюнуть этому, как бы помяг- 
че... странствующему автокиллеру. 

Максим ЮРЧЕНКО 
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Ей посвящено бессчетное число стихов 
и песен, о ней написано множество книг и 
снята масса фильмов. А какие имена связа- 
ны с ней! Москва - вдохновительница многих 
талантов. “Каждый найдет в Москве свое, 
для себя", - писал из- 
вестный историк 
Г. Федотов, 


вряд ли имея в виду автомоби- 
листов. И все-таки попробуем. 

Столица 850-летней дав- 
ности с этой точки зрения вряд 
ли может нас заинтересовать 
(хотя "гужевой транс- 
порт", как это сегодня называет шер- 
шавый язык ПДД, тоже, по большому 
счету, неплох). Но даже за крошеч- 
ный, с исторической точки зрения, ме- 
нее чем вековой срок в жизни Москвы 


Дорога к храму. Она было долгой и непростой. Еще недавно 
старая открытка выглядела экзотически - в современности 
золотых куполов вдали не было. Зато был 
проспект, прорубленный с Ленинских гор и ориентирован- 
ный... на пустое место. Ведь Дворец Советов, планировав- 
шийся взамен разрушенного храма Христа Спасителя, так и 
не возник, вместо него заплескался открытый бассейн "Мо- 
сква", зимой видный по клубящемуся пару. Зато была гор- 
дость инженерной мысли - метромост, отмеченный награда- 
ми за супернововведения. Которые его и погубили, сделав к 
сегодняшнему дню аварийным. 

А храм все-таки возродился из руин. И теперь к нему ведет 
оживленная дорога. . . Комсомольского проспекта! 


произошли громадные изменения. Другим 
стало все: облик столицы, дома и дороги, 
машины и нравы людей. Из спокойного, ти- 
хого города Москва превратилась в место 
стремительных скоростей. 


Городовой - он следил за порядком на 
улицах. На это место набирали моло- 
дых высоких солдат, выходивших по 
окончании срока службы из гвардей- 
ских полков. Это были силачи и велика- 
ны, стоявшие на перекрестках улиц. 
Современные автоинспекторы, преем- 
ники городовых, работают, пожалуй, в 
более трудных условиях. Движение - 
сумасшедшее, нарушители спокойст- 
вия нередко "вооружены и очень опас- 
ны", зарплата, увы... Хотя всенародная 
любовь к городовым и сегодняшним га- 
ишникам примерно одинакова. 


Л’лэдйІ, ' 
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к 850-летию Ліосквы 




спешат люди, калеи- 
■>=-=ется все вокруг. Это ка- 
« іі • сь'г город и его жители, что- 
зс десятков лет успеть раз- 
лет га«ь-' голзшой храм на Руси и... 
ь ттгтс- “з его! Что уж говорить о других 
сас : ■ --е'-ах зданиях, о появившихся 
т- ---і-е -еда бурного роста дорогах, 
сісссс'-ьх шоссе! 

: -огое -с ‘»?7 год будет отремонти- 
ск 3:7-. дорог. Построят около 500 
-зоожей и стоянок, бензоко- 
•-Г 'З'-'в-й^ерного типа превратятся в 


'гж^-ите, как часами стояли в 
; : 5е-зином? Как к единственной 

- - . - шзнс- АЗС тянулись километровые 

■ ісгсрых автомобилисты читали, 
вгиіакзмі. выясняли отношения и да- 
.•і* с- инфаркта. Кажется, это 
»ом -ѳ с нами. Сейчас в сто- 
> дссяпги бензоколонок - 600 с 
^ ‘ ; -ако появилось новых сов- 
»Аэе<, где в баре, пока на ав- 
-:»со».'о -сводят чистоту, можно вы- 
<зие-<у кофе. А сколько платных 
гс«мэ» :5> д= они неладны, но красивы 
•е' з*омат выдает чек и шлагба- 
■* сэ« :-.гывается. 

_г • г -а нашем веку Москва успе- 
<с ссёь&т-з городом, по которому плы- 
иі евді.-е ЗИСа (где в провинции 
ггс'зйс ѵв.'д.і-і^в!), а подтянутые кра- 
д ■- - ос'оззіе регулировали спокой- 
чж еАИ5г?-.'е, грязным мегаполисом, 

'С •с-ссом-г дымят грохочущие на уха- 
Ьз -г^юзики, едут все одинаковые 
'жигули' - что еще?) про- 

- « іші,. в -егковушки; местом жуткого 
Ззтомобилей и их агрессив- 

се-ных водителей.,. И мало-помалу 
"оезращаться в цивилизованную 
ісжую столицу с нормально органи- 
г движением. 


коя. На том же месте век спус- 
» узнаваемо. Дорога так даже 

ж-ст ччіе сегодня, да и дома почище, И 
» что нужнее: синодальная 

КС или 'Русское бистро". 


Когда на каждого пято- 
го москвича приходится 
один автомобиль, уже не- 
возможно уместиться в уз- 
кие рамки городских улиц. 
В радикальные советские 
времена прорубали про- 
спекты, безжалостно ломая 
историческую застройку. 
Сейчас, слава Богу, стали 
поаккуратнее. Значит, что- 
то нужно придумывать, при- 
нимать более красивые и 
оригинальные решения. 

Грандиозный проект 
МКАД уже известен своим 
размахом всей России. 
Здесь Москва тоже показа- 


ла себя стольным градом, которому все по 
плечу. Теперь на очереди не менее эпохаль- 
ный и даже более удивительный своей не- 
обычностью проект - третье кольцо. Проло- 
жить его в центре города, разгрузив уже дав- 
но не справляющиеся с транспортным пото- 
ком улицы, - трудная, почти невыполнимая 
задача: разрушать, чтобы строить, здесь 
нельзя, И все-таки, оказа- 


Страстная - современная Пушкинская 
площадь. Всего-то 65 лет прошло, а и 
монастыря (в правом верхнем углу на 
старом фото А. Родченко) нет, и дома по 
Тверской снесены, и Пушкин "пере- 
ехал" на противоположную сторону ули- 
цы (видите, справа, у фонаря зеленень- 
кий такой стоит на современном фото?). 
И трамваи давно не ходят. Зато возникли 
стеклянные пирамиды, коробки новых, 
довольно безликих зданий. Кстати, в са- 
мом верху справа на старом снимке - 
строительные леса: это здание "Изве- 
стий". Единственное в этом месте, со- 
хранившееся поныне (вы его видите на 
современном фото - с круглыми окош- 
ками-"иллюминаторами" наверху). 


лось, задача имеет решение, да еще какое 
красивое! Скоростную магистраль решено 
возвести... над Московской окружной же- 


Для тех, кто не узнал Лубянскую площадь: за 
спиной - здание КГБ, справа - Центральный 
"Детский мир". А ворота рядом с башней 
видны (с другой стороны) в глубине старого 
фото Никольской. Ѵвы, нет теперь ни их, ни 
башни, ни огромного количества экипажей. 
Есть клумба на месте памятника Дзержин- 
скому и нескончаемый поток машин. 




Лихач - так назывался этот персонаж из 
серии "Русские типы". Вот как о них писал 
В. Гиляровский: "сытые, в своих нелепых во- 
ланах дорогого сукна, подпоясанные ши- 
тыми шелковыми поясами, лихачи смотрят 
гордо на проходящую публику.,." Правда, 
похоже на нынешний типаж "крутого води- 
лы"? Он летит, разгоняя всех мигалкой 
(кстати, не всегда законно установленной), 
нарушая все, что можно нарушать, считая, 
что ему все позволено, ведь он ездит с 
"Шефом" на "шестисотом" "Мерседе- 
се".,. Но, бывает, и современного лихача 
постигает неудача: каково ему под при- 
стальным оком автоинспектора своими ру- 
ками скручивать номер у собственного 
(или хозяйского) автомобиля! Эх, кабы каж- 
дому лихачу - такую бесславную участь. . . 


лезной дорогой! Она окольцевала, можно 
сказать, центр столицы, имея диаметр чуть 
больше Садового. Если удастся выстроить 
над ней автомобильную трассу, город толь- 
ко выиграет: дорога и улучшит архитектур- 
ную среду, и ликвидирует оторванность друг 
от друга двух "берегов" по сторонам "же- 
лезки", и... Впрочем, не будем заранее ра- 
доваться - осуществление проекта впереди. 

Да, в свои восемь с половиной веков 
Москва вовсе не старушка, а развивающий- 
ся, с большими и радостными перспеіаива- 
ми город. Конечно, не все в нем сегодня бе- 
зоговорочно нравится. Не слишком ласков 


России (не говоря о Западе) нет такого во- 
дительского хамства. Где еще так грубят со- 
братьям за рулем? Где еще можно лихо вы- 
тряхнуть пепельницу из окна машины прямо 
на мостовую? Где еще можно по полгода 
ездить на немытом автомобиле и 
гордиться этим? Где еще уви- 
дишь машину на газоне или в 
детской песочнице? Увы, многие 
москвичи делают это, нисколько 
не сомневаясь в своей правоте. ^ 

А ведь город должен быть лю- 
бим, только тогда жить в нем ком- 
фортно. 


Как будто и не пронеслось над этим местом разрушительное вре- 
мя. Как будто и не сносили никогда Иверские ворота, и не въезжали 
через пролом но Красную площадь парадом тонки и ракеты. . . 


он и к автомобилистам, "взбадри- 
вая" их время от времени малопри- 
ятными новшествами вроде блоки- 
раторов, эвакуаторов и инстру- 
ментальных техосмотров. С другой 
стороны - сами-то мы так ли уж 
добры к своему городу и друг к 
другу? Ни в каком другом месте 


Тверская: прошлое и настоящее. Инте- 
ресно, что сказала бы публика, гуляю- 
щая по той улице в шляпах и картузах 
среди экипажей и вывесок с "Ъ", ока- 
жись она в том же месте сегодня? "Са- 
ньо", "Кэнди", "Макдональдс", "Кока- 
кола" - и дымящие четырехколесные 
чудовища. А может, им понравилось 
бы? Все-таки и нынешняя Тверская не- 
плоха, даже красива. 



Жаль, что обычно мы вспоминаем 
это лишь "по случаю". И хорошо бы 
всем - и жителям столицы, и ее гостям - 
сделать юбилярше подарок: стать дос- 
тойными ее. Почему бы не попробовать 
ездить на чистых, с нормальным выхло- 
пом автомобилях (кстати, от сажи, изры- 
гаемой машинами, здания разрушаются 
и выглядят безобразно), быть вежливее, 
соблюдать правила дорожного движе- 
ния. Или это уже невозможно? 

Интересно, каким будет представлять- 
ся нынешнее время далеким потомкам? Как 
они представят себе 850-летнюю Москву? 
Надеемся, что и для них сольется много в 
этом звуке. В своих, сегодня пока фантасти- 
ческих автомобилях? овтолетах? пепелацах? 
они будут передвигаться по необыкновенно 
красивым, чистым, гостеприимным улицам та- 
кой узнаваемой и через века Москвы. . . 

Елена ВАРШАВСКАЯ 
Фото Валерия Утца 



МУЗЫКАЛУ^ЫЙ САЛОН > 



Если вы собрались серьезно заняться качеством 
звука в своем автомобиле и с этой мыслью идете в 
магазин - остановитесь! Количество всевозможных 
кроссоверов, ресиверов, коннекторов и т. п. может 
сбить с толку. И как результат - комплект 
стоимостью в 2000 долларов будет звучать хуже 
более простого, что вчетверо дешевле. 
Предлагаемая статья не дает всеобъемлющих 
рекомендаций - скорее, ставит целью предостеречь 
от часто встречающихся ошибок. 


В свое время мне показали 
"восьмерку”, музыкальная сис- 
тема которой произвела до- 
вольно хорошее впечатление. 
При этом специалисты утвер- 
ждали, что такое сочетание 
компонентов "играть не долж- 
но”. В него входили магнитола 
’’Сони-ХН-С720'’, СО-ченджер 
”Сони-51", передняя "акустика": 
среднечастотная "Инфинити” с 
кроссовером и "пищалкой" "Кен- 
тон” и активный сабвуфер "Кла- 
рион АТ-8”, находившийся в не- 
закрепленном состоянии в ба- 
гажнике. Для "восьмерки” боль- 
шего и не требовалось. В даль- 
нейшем этот комплект был до- 
полнен усилителем "Кенвуд- 
КАС-Р3100", что добавило мо- 
щи и резкости звуку, а покупка 
□8Р (Оідііаі ВідпаІ Ргосеззог - 
цифровой процессор сигнала) 
внесла шарм, доступный не вся- 
кой бытовой системе. Никакой 
дополнительной шумоизоляции 
на машине не было. 

Упомянутые специалисты 
объясняли свое мнение так: 
"мягкая" акустика "Инфинити” в 
сочетании с довольно жесткой 
"Кентон” не способна дать ре- 
альной картины звука, а актив- 
ный сабвуфер "Кларион” по 
мощности не дотягивает до об- 
щепринятых канонов. (Заметим 
в скобках, что мощность сабву- 
фера должна быть приблизи- 
тельно равна общей мощности 
системы.) 
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Как бы то ни было, система 
играла, притом, с точки зрения 
владельца, довольно хорошо. 
Думаю, помогло отсутствие 
задней пары динамиков: звук 
"не размазывался” по салону. 
Низкими частотами объем на- 
полнял сабвуфер, а передняя 
акустика полностью отвечала 
за звуковой образ. Специали- 
сты развели руками, а я счи- 
таю, что звук в этой "восьмер- 
ке” - просто отдача вложенной 
в него души. Приведенный при- 
мер доказывает, что в "музы- 
кальном салоне" не все так про- 


сто, как кажется. Безусловно, 
на эксперименты может идти 
либо состоятельный владелец 
(а вдруг систему придется пере- 
делывать?), либо овладевший 
знаниями по этой части. 

Сделаем еще один шаг по 
лестнице познания - разберем- 
ся в действительной необходи- 
мости некоторых компонентов. 
Начнем с того, что тип магнито- 
лы и необходимость в ченджере 
вы должны определить сами. 
От функциональных возможно- 
стей хэдюнита (головного уст- 
ройства, то есть магнитолы) за- 


висит, какой будет система в 
окончательном варианте (под- 
робности -см. ЗР, 1997, № 6). 

Если вы намерены устано- 
вить компонентную акустику (в 
ней полный частотный диапазон 
озвучивают несколько динами- 
ков - каждый отвечает за свои 
определенные частоты), то без 
кроссовера (фильтра) вам не 
обойтись. Часто акустическая 
система состоит из пары низко- 
частотных и высокочастотных 
динамиков, при этом каждый ди- 
намик хорошо работает только в 
строго определенном диапазо- 
не. Ясно, что высокочастотный 
динамик (твитер) не сможет вос- 
произвести басовые ноты и при 
подаче на него низких частот 
будет сильно хрипеть. То же и с 
низкочастотным компонентом - 
массивный и упругий диффузор 
не в состоянии "отреагировать” 
на высокие частоты. Тут на по- 
мощь и приходит кроссовер: 
именно он разделит в каждом 
канапе общий сигнал на два (ка- 
ждому - свое!) и подаст их на 
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Можно ПОЙТИ про- 
— »» -.-ем - не подбирая от- 
^-: 2 .~ж .змпоненты, купить 
е который входит пас- 
жпіг .осхховер, уже настро- 
-.е -араметры динамиков. 
5ь. исжете приобрести сис- 
-эвь • ; е<тивным кроссовером. 
=г-- -есовный монтируют пос- 

- і-'.-^еля и он "съедает” око- 
те : 5- кющности, то активный 
спггяро устанавливают перед 
ож---е'ем. Он сам служит как 
е= -аедварительного усиле- 
--•= Сі-іако активный кроссо- 
к хазу же предъявит вам но- 
чех -аебование: на каждом ка- 

золжен быть свой собст- 
ае— усилитель (или один, но 
•-сгаканальный). Система с ак- 
кроссовером - очень 
-айсбё-ельная и довольно до- 
ас-е» г случае пассивного 
е : е:жоа можно обойтись уси- 
-л-е-еи магнитолы или, что 
и лучше, добавить еще 
ІО- Решайте сами, но при 
“тж -е забудьте о кабеле. 

•'збель, которым комплек- 
--гхя обыкновенная акустиче- 
система, - уже с разъема- 
- 2 к что ошибок при установ- 
« с=.-ъ че может (если конеч- 
•кс ^ делать их специально), 
“о.-зя дополнительный ка- 
ззамен штатного, вы рис- 
«г-з запутаться и не получить 
•і-аеііого улучшения. Помни- 
--С 'прозвонить” уже гото- 
мъ -г-о с динамиком невоз- 
«с*.-; сопротивление его мало 
д Ом) и он воспринима- 
г-т* -зс- ером как кусок прово- 
3- '"С Діпи. так и есть - обмот- 
ка ^*амика состоит из прово- 
да. ~сз-эму будьте вниматель- 
подключайте сразу 

- :гч--ч!-С 


Если вы все-таки перепута- 
ли полярность, ничего не сго- 
рит - но вы рискуете потерять 
часть звука: к примеру, барабан 
у вашей правой руки сбежит от 
вас, по ощущениям, метров 
эдак на пятьсот и вы не услы- 
шите звуковой образ таким, ка- 
ким его задумал режиссер. 

Отнеситесь серьезно и к 
силовому кабелю. Дело не 
только в том, какой он, но и, в 
большей степени, куда он под- 
ключен. Очень часто основной 
"плюсовый" провод магнитолы 
подсоединяют где-то у прикури- 
вателя или в районе замка за- 
жигания. Невелика беда, но (ес- 
ли аппаратура довольно мощ- 
ная) при увеличении громкости 
магнитоле не хватит питания. 
Отсюда и помигивание экрана в 
такт музыке, и похрипывание 
при "пиках”. Исправить все до- 
вольно просто: взять основной 
"плюс” непосредственно с акку- 
муляторной батареи. 

Каждый, наверное, когда 
стартер плохо крутил двига- 
тель, первым делом зачищал 
контакты на аккумуляторе. Ну, 
а звуковая система намного 
чувствительнее и без качест- 
венного соединения не обой- 
тись. Тут вам могут понадобить- 
ся коннекторы (соединители). 

Коннектор улучшит звук, но 
не спасет от еле заметной виб- 
рации в динамиках из-за пульса- 
ции тока генератора. Возможно, 
придется ставить ресивер или 
конденсатор, которые отфильт- 
руют нежелательные помехи. 
Емкость ресивера в "хай-эндов- 
ских” (то есть высшего класса) 
автомобильных музыкальных 
системах доходит аж до 4 Ф (это 
колоссальная величина, ем- 
кость металлического шара раз- 
мером с Землю - 1 Ф). 

Я умышленно не кос- 
нулся темы выбора моде- 
лей магнитолы, колонок: 
на вкус и цвет товарища 
нет. Что купить и сколько 
заплатить - ваше дело, 
но... в любом случае про- 
консультируйтесь со спе- 
циалистом, чтобы не за- 
блудиться в "мелочах” и 
не выбросить деньги на 
ветер. 

Алексей МАЛАФЕЕВ 



ТІХНИКА 


Стекольная ревопюцйя 


I 

I Сегодня производство и 
; эксплуатацию автомобилей тру- 
; дно представить без новейших 
I химических технологий. Да и 
I химики не оставляют без вни- 
; мания эту интересную и перспе- 
і ктивную область. Последний - 
; и удивительный - пример тако- 
I го сотрудничества - по-видимо- 
} му, скоро на смену стеклу при- 


около 40 млн. долларов. СП бу- 
дет разрабатывать рецепты но- 
вых материалов, нецарапаю- 
щихся покрытий и технологию 
их производства. Научно-техни- 
ческий центр изготовит и пер- 
вые опытные партии необыч- 
ных стекол. 

Предварительные исследо- 
вания показали, что новые ма- 


1 

! 


I 



I внешний стеклянный слои 

I 

клеевая связка 

‘ ударопрочный поликарбонат 

і 

1 внутренний стеклянный слой 
! пленка для защиты от осколков 
кант 


' Воо6ще-то, поликарбонат в 
: специальных автомобильных 
I стеклах применяют давно. На 
і снимке - пуленепробиваемое 
' стекло БМВ. 
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: дет пластик. Заметим, что стек- 
I ло в автомобилях применяют 
I еще с тех пор, когда кузова бы- 
і ли деревянными, сиденья - не- 
; пременно кожаными, а двигате- 
1 ли - чугунными. Сталь, пласт- 
і массы, синтетические ткани за: 
; менили дерево и кожу - их ис- 
' пользуют лишь в отделке доро- 
і гих машин. Чугун сильно потес- 
; НИЛИ алюминиевые сплавы, 
I только стекло не сдает пози- 
I ций. Однако наступление на не- 
I го уже началось, 
і Летом нынешнего года два 
] крупнейших изготовителя пла- 
I стмасс - немецкий концерн 
і "Байер” и американская фирма 
I "Дженерал электрик пластике" 
I (подразделение концерна ”Дже- 
і нерал электрик") создали сов- 
I местное предприятие по произ- 
; водству автомобильных ”сте- 
I кол” из поликарбоната. Парируя 
\ неизбежные вопросы, создате- 
ли СП сразу же поясняют: пла- 
стик будет покрыт специальной 
] нецарапающейся пленкой. Ка- 
кие же преимущества у нестек- 
лянных стекол? Об этом чуть 
позже, сначала о предприятии. 

Расположится оно в авто- 
I мобильной столице США Дет- 
і ройте. Доля в проекте каждого 
1 из участников - 50%, и в бли- 
I жайшие годы они инвестируют 
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териалы обладают целым набо- 
ром ценных качеств. В частно- 
сти, масса на 40% меньше, чем 
у обычного автомобильного 
стекла, что позволит снизить и 
массу машины, а значит, эконо- 
мить топливо. Другое преиму- 
щество - высокая стойкость к 
ударам. Следовательно, води- 
тель и пассажиры будут лучше 
защищены при аварии, да и зло- 
умышленникам станет труднее 
проникнуть в машину. Новые 
материалы лучше защитят са- 
лон от нагрева солнечными лу- 
чами, а это повысит комфорт. 

Интересно, что, в отличие 
от обычных, поликарбонатным 
стеклам легче придать слож- 
ную форму, и теперь у дизайне- 
ров будет больше возможно- 
стей, чем они наверняка вос- 
пользуются. Решат ли сделать 
боковые стекла рифлеными, 
крышу целиком из пластика 
или, по примеру часовщиков, 
закроют механизмы подкапот- 
ного пространства прозрачной 
крышкой, пока предугадать тру- 
дно. Ясно только, что если ре- 
волюция в производстве стекол 
состоится, то в привычном об- 
лике автомобиля появятся но- 
вые черты. 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 
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для ВАС И ВАШЕЙ іШШГИЬІПБ 


ІІІ 





>Е>анные системы для автомобиля сегодня в России сверхпопулярны 
- жизнь заставляет приобретать их, чтобы хоть как-то обезопасить 
гэои автомобиль от покушений многочисленных злоумышленников. 
Спокойнее тем, у кого он под крышей - но и гаражи, даже охраняемые, 
чеоедко подвергаются ограблениям. Сторож за всеми разом не 
-т.-едит, к тому же он - 
< Рэмбо, вооруженный 
ж зубов... 


А почему бы не по- 
г-эоить вокруг автомобиля 
г-ооой рубеж электронной 
г^гооны - защитить га- 
ЗЕж. Оказалось, такая сис- 
-=иа существует и называ- 
г'ся "Гараж аларм”. Как 
>а устроена? На дверь га- 
гака или "ракушки” кре- 
небольшой блок (см. 

1996, № 2) - хозяин, 

• ісдя, включает его клю- 
чж Кроме внутренней си- 
сйчы, в устройство вмон- 
“«гюван портативный ра- 
аоспередатчик. Питание 
автономное, от батареи. 

В случае вскрытия га- 
оажа или "ракушки” по 
••-ам злодея "ударит" сире- 
«6 мощностью 120 децибел и в эфир 
•слетит сообщение о взломе. Правда, 
■ссікзойдет это с некоторой задерж- 
ка» - ведь если пришел не вор, а хо- 
он должен успеть выключить 
ок'-ализацию ключом. 

Кто же примет посланный по ра- 
X сигнал тревоги? 

Если под охраной отдельный гараж или 
саі'ушка”, хозяин имеет при себе пейджер- 
тиемник, который, кстати, работает как от 
в~:-^омного источника питания, так и от 
через прилагаемый адаптер. Пейджер 
•ела* принимать сигналы максимум от де- 
датчиков. В больших кооперативных 
'-сіжах информация приходит на цент- 
зг.- 1 -ую панель управления, которая рас- 
на пятьсот абонентов. При приеме 
с<г-ала тревоги номер сработавшего га- 
ЗЕл-ого датчика высвечивается на табло. 

Все это хорошо, но ведь гаргіжные хо- 
»»»с~за бывают очень большими. Дойдет 
•• экчал из дальнего угла железобетонно- 
“г 'сдземелья до приемника у сторожей? 
ІСЧІГ- если правильно установить ре- 
-з=нс.:>атор сигнала (возможно, понадобит- 
ся един). Их расположение и количество 
с=де."/т специалист, который будет уста- 
Е.'э*ва*ь систему. 

•ооые функций охраны гаража, система 
служить пожарной сигнализацией. 
- пго в помещении устанавливается дат- 
I зг^-мления или тепловой радиодатчик: 
I передают информацию на ту же 


т 

• ^ 




• бАЯАСЕАЦкНМ 1 


центральную панель, что 
и дверные гаражные дат- 
чики. Кроме того, панель 
или индивидуальный пей- 
джер способны принимать 
сигналы и от автомобиль- 
ной радиосигнализации. 
Это вариант охраны для 
открытых стоянок и оди- 
ноких, не спрятанных в га- 
раж автомобилей. 


Центральная панель управ- 
ления на 500 номеров. 

Дверной радиодатчик. 



В какую сумму обойдется защита авто- 
мобиля? Дверной 
датчик или автомо- 
бильная радиосиг- 
нализация стоят 99 
долларов США, 
столько же пей- 
джер-приемник. 

Итого 198 долла- 
ров для одиночной 
машины, гаража 
или "ракушки”. Ком- 
плект - датчик и 
пейджер - несколь- 
ко дешевле: 180 
долларов. С боль- 
шими кооператив- 
ными гаражами или 
стоянками слож- 
нее. Дверной или автомобильный датчик у 
каждого свой, а вот центральную панель 
(350 долларов) и ретрансляторы (290 дол- 
ларов за штуку) придется оплачивать в 
складчину. Поэтому чем больше народу 
удастся увлечь идеей охраны гаража, тем 
дешевле это обойдется каждому. 


Охранники большого кооперативного 
гаража, оборудованного сигнализацией ’Т а- 
раж аларм”, рассказали, что система рабо- 
тает достаточно надежно. Ничем, на первый 
взгляд, не спровоцированные срабатывания 
- редкость. Понятно, что едва ли не на лю- 
бую охранную систему можно найти "упра- 
ву”. Дверной датчик несложно обезвредить, 
но для этого надо тихо, без стука, открыть 
ворота. Добравшись до ретранслятора, зло- 
умышленник оставит без охраны не один га- 
раж. Однако сначала ему придется проник- 
нуть на охраняемую территорию. Можно, в 
конце концов, поиграть с помехами в эфире. 
Сложные технические методы взлома элек- 
тронных систем - это для опытных профес- 
сионалов своего дела, которым "заказыва- 
ют" автомобиль. Любую оборону можно про- 
рвать, но если за ней окажется еще один ру- 
беж, это озадачит злоумышленника. Зачем 
переть в лоб - легче найти менее защищен- 
ный объект. Стопроцентную гарантию от 
угона не даст, повторимся, ни одна охран- 
ная система. Но их комбинация может резко 
снизить интерес большинства угонщиков к 
многократно защищенному автомобилю. 

Для индивидуальных пользователей 
"Гараж аларм” важна дальность прохожде- 
ния радиосигнала. Поделимся собственным 
опытом. В зоне прямой видимости сигнал 
дверного или автомобильного датчика при- 
нимается на расстоянии до трехсот метров. 
Если же гараж или автомобиль установле- 
ны за соседним домом или "спрятались” за 
угол, с приемом могут возникнуть пробле- 
мы, хотя это зависит от многих факторов - 
дальности, толщины и материала стен. В 
ближайшее время планируется оснащать 
дверной датчик допол- 
нительной (выносной) 
антенной, что поможет 
увеличить дальность 
приема. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Сергея Иванова 


Автомобильная радио- 
сигнализация. 


Индивидуальный пей- 
джер-лриемник с блоком 
питания. 
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ВАС и ВАШЕЙ МАШИНЫ 



Большинству автолюбителей, способных 
не только отличить трамблер от жиклера, но 
при необходимости что-нибудь подкрутить в 
машине, штатного набора инструментов со 
временем начинает не хватать. По прошествии 
двух-трех лет в багажнике любого отечествен- 
ного автомобиля или "уставшей” иномарки по- 
селяется ящик, используя содержимое которо- 
го нельзя разве что "расточить” двигатель. Ин- 
струмент в такой комплект подбирается обыч- 
но методом проб и ошибок; этот вроде красив, 
но на поверку - словно пластилиновый, а этот 
некрасив и вдобавок тоже ломается, а вон тот 
и красив, и прочен, но больно дорог. Продукция 
российских предприятий если и выделяется, то 
именно своей усредненностью: непритязатель- 
ный внешний вид, "умеренное” качество и срав- 
нительно невысокая цена. При этом универ- 
сальность скорее номинальная: количество 
предметов обычно не превышает двух десят- 
ков, от силы, трех. Отечественный набор 
"Алекс Систем” - приятное исключение. Он не 
просто красив, прочен и универсален, в нем ис- 
пользованы два патентованных решения. Их 
автор, Александр Близнюк - сам по себе ис- 
ключение. Он не только талантливый изобре- 
татель, но и удачливый бизнесмен - владелец 
фирмы. Согласитесь, такое сочетание встреча- 
ется не часто. 

Что же представляет собой "Алекс Сис- 
тем”? Это набор профессионального инстру- 
мента - 63 предмета, выполненные из высоко- 
прочной хромованадиевой стали. Блестящий 
инструмент с аккуратной насечкой больше по- 
хож на хирургический, нежели на автомобиль- 
ный. В набор входят 20 торцевых головок: с 6 
до 24 мм с шагом 1 мм и головка "на 27’. Для 
работы с мелким крепежом пригодятся разного 
размера насадки под шлиц, "крест”, "звезду", 
шестигранник и другие. Помещаются они в 
двух кассетах по 1 1 штук и могут быть установ- 
лены, например, в отвертку. Ее стержень мож- 
но удлинить, если же гайка не поддается - на 
рукоятке гнездо под квадрат. Кстати, квадраты 



здесь используются трех размеров: 1/2, 3/8 и 
1/4 дюйма, так что вопроса о совместимости с 
"неродными” инструментами не возникнет. 
Присоединить рабочие части другого размера 
помогут восемь разнообразных переходников. 
Один из них, с оригинальным держателем для 
насадок, зарегистрирован как изобретение. 
Четыре удлинителя и два карданных шарнира 
позволят добраться в самые труднодоступные 
места. 

Для упрощения работы можно использо- 
вать "трещотку” - изюминку набора. 'Трещотка” 
традиционной конструкции особой прочностью 
не отличается - ею пользуются обычно после 
того, как крепеж уже стронут с места обычным 
воротком. Особенность этой состоит в том. что 
в ней работает не один зуб, в который сбоку 
упирается храповик, а двенадцать. Расположе- 
ны они на торце и прижимаются пружиной к та- 
кой же ответной части. Рабочие поверхности 
зубьев имеют небольшой отрицательный угол 
наклона - зубья как бы причесаны по кругу в 
одну сторону. Поэтому чем больший момент 
прикладывается к инструменту, тем сильнее 
прижимаются друг к другу обе части и меньше 
вероятность проворачивания. На обратном же 
ходе задние поверхности зубьев, скользя друг 
по другу, раздвигают две части и дают им воз- 
можность проворачиваться. 'Трещотка" выпол- 
нена в виде 2-образного воротка с шарнирами. 
Одна сторона снабжена белым кольцом и рабо- 
тает только на закручивание, другая, откручи- 


вающая - черным. В "трещотке” есть отверстие 
и под вороток длиной 25 см. Но даже и с его по- 
мощью сломать это изобретение вряд ли удаст- 
ся: испытания показали, что механизм выдер- 
живает крутящий момент до 35-40 кгсм. 

Для удержания крепежа предназначен 
разводной ключ - единственный, выполненный 
не из хромованадиевой стали. Нелишними по- 
кажутся и две "свечные” головки ”на 21” и ”16” 
- для некоторых иномарок. От обычных они от- 
личаются большей высотой и наличием внутри 
удерживающей резиновой манжеты. Весь на- 
бор помещен в прочный металлический ящик- 
кейс. Интересный штрих: толстый лист порис- 
того пластика, фиксирующий сверху инстру- 
менты, по совместительству - подстилка под 
колени, при работах внизу машины. 

Набор "Алекс Систем” весьма универса- 
лен. При цене $83 он позволяет заменить куда 
более дорогой специализированный инстру- 
мент. Кроме того, существуют и более компакт- 
ные наборы с меньшим количеством предме- 
тов, и даже специальные для грузовиков, соот- 
ветствующего размера и прочности. Гарантия 
на любой из наборов - один год. 

На коробке с инструментом нет надписи 
"Сделано в России” - пробные партии, выпу- 
щенные здесь, дали 90% брака. Не по нашим 
"щадящим" требованиям - по жестким рыноч- 
ным. Поэтому в Россию готовые наборы с инст- 
рументом приходят из далекого Таиланда. Мы 
привыкли с недоверием относиться к продук- 
ции из Юго-Восточной Азии, однако мало кто 
знает, что сегодня ее используют известные 
европейские, американские и японские фирмы. 
При этом качество тщательно контролируется, 
а происхождение не афишируется. Пока не 
афишируется. Но не исключено, что через не- 
сколько лет именно азиатское происхождение 
станет гарантией качества. А что же мы - так и 
останемся поставщиками сырья, в лучшем слу- 
чае, идей? И покупателями всего того, что ра- 
зучились производить сами. . . 

Юрий НЕЧЕТОВ 



Обертки от конфет и жевательной ре- 
зинки, пустые банки из-под напитков, об- 
рывки бумаг - мусора в автомобиле всегда 
хватает, особенно если ездишь с детьми. 
Водитель полон желания вычистить салон, 
да все как-то руки не доходят. Кому не зна- 
кома такая картина? 

Оказывается, все может быть по-дру- 
гому. Немцы, люди чистоплотные и акку- 
ратные, придумали автомобильную урну- 
сумку. Ее вешают на кронштейн подголов- 
ника переднего сиденья. В нижнем отделе- 
нии сумки, закрываемом застежкой "мол- 
ния”, лежит сменный рулон целлофановых 
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пакетов для мусора. Наполнился такой па- 
кет разной всячиной - достаточно потянуть 
его кверху и оторвать по перфорации, 
а следующий уже на месте. Удобно! В 
салоне чисто - пассажирам приятно. 
Жаль, что эту полезную штучку не 
встретишь на прилавках автомагази- 
нов. Но, может, отечественные заводы 
освоят выпуск этого полезного и прак- 
тичного аксессуара? Мы же со своей 
стороны можем помочь им: если наме- | 
рения серьезные, то предоставим су- і 
мочку как образец. Но с одним услови- ; 
ем: прислать ваше изделие, подготов- V 


ленное к выпуску. Дерзайте, господа! Ждем 
предложений в адрес журнала с пометкой 
на конверте: "Для вас и вашей машины”, 
сумка-урна”. 






■’Противотуманки” на автомобилях встретишь достаточно часто - они стали 
своего рода элементом внешности машины. Всевозможных размеров, цветов и 
формы, они украшают или уродуют (зависит от вкуса владельца) автомобили 
самых разных марок, от "Запорожца” до "Джипа”. Об основной их функции 
зачастую как-то забывают. Мы же поговорим именно о том, как такие фары 
должны светить и как светят в реальности, отодвинув их эстетические качества 
на второй план. 



Пробежав по магазинам и рынкам, 
выяснили, что "противотуманки” - товар 
ныне популярный. Причем чаще предлага- 
ют не изделия известных фирм, а продук- 
цию из Азии. Не редкость - отечественные 
фары. Охватить все разнообразие моде- 
лей в одной статье невозможно: их десят- 
ки, а то и сотни. Поэтому для экспертизы 
ввели ограничение по цене - не дороже 
250 тыс. рублей. Дешевые фары мы посчи- 
тали более ходовыми - не каждый ведь 
выложит полторы сотни "зеленых" за пару 
скромных фирменных фар. 

Но даже в дешевом секторе рынка ра- 
зобраться непросто. Пестрота такая - гла- 
за разбегаются. Поэтому пришлось со- 
брать фары в условные группы и от каж- 
дой из них выбирать "делегата” на тест. 

"Фары круглые” представляют тай- 
ваньские "Супер спорт РХ-1160” и отече- 
ственная модель 10.3743, производства 
вязниковского предприятия ОСВАР. В 
группе "фары большие прямоугольные” 
опять конкуренция: осваровские 
2201 .3743 и китайские с длинным названи- 
ем "ОиагІ 2 Маіодеп Іоиѵегеб (од ІідМ кіГ - 
будем называть их коротко "Кварц”. Это, 
так сказать, классика - привычная форма, 
обычный размер. Дальше - сплошной мо- 
дерн и все - Тайвань. 

"Маленькие прямоугольные фары” - 
миниатюрные изделия размером не боль- 
ше сигаретной пачки - представлены тай- 
ваньским изделием "Сака плюс”. Следую- 
щие фары - "комбинированные”, где под 

"Супер спорт” (8ирег ероіі) РХ-1160, Тайвань. 

Фары 10.3743. Россия, ОСВАР. 

Фары 2201.3743. Россия, ОСВАР. 


небольшим овальным или прямоугольным 
стеклом скрываются две лампы, каждая со 
своим отражателем. Таковы "Сириус N3-169”. 
Последние фары на 10 тыс. рублей превьюи- 
ли установленный ценовой барьер, но пройти 
мимо них мы не смогли. Противотуманные 
"Лазер" - тоже тайваньские, маленькие, с вы- 
пуклым стеклом-линзой, так называемого 
проекционного типа. Их линзы кажутся фио- 
летовыми из-за того, что специальное покры- 
тие отражает синюю часть спектра, пропус- 
кая желтую. Поэтому белая лампа светит 
желтым светом. 

Знакомство начнем с внешнего осмотра. 
"Азиаты", в отличие от российского товара, 
упакованы парами в яркие коробки, наши по 
старинке продаются поштучно "из ящика". Та- 
кой подход имеет свои плюсы: разбилась, на- 
пример, одна фара - ей можно найти замену, 
не надо покупать новый комплект. По одной 
(и тоже в упаковке) продают лишь "Супер 
спорт”. Они, кстати, единственные имеют 
пластиковые защитные крышки. К нашим фа- 
рам прилагаются 30-сантиметровые провода, 
упрятанные в кембрик с резиновым колпач- 
ком для защиты разъема. "Кварц” укомплек- 
тован мотком провода, пакетиком с мелочев- 
кой (наконечники на провода, защитные кол- 
пачки, саморезы) и ... выключателем, напо- 
минающим те, что у каждого в доме на стене. 
Крепежные кронштейны есть у всех, а собст- 
венно крепеж - болты, гайки - у "круглых”, 
"больших прямоугольных” и "Лазера". 

Что касается качества изготовления, то 
отечественные фары покрупнее, но никак не 
грубее дешевых азиатских. 

Ну ладно, мы обещали не акцентировать 
внимание на внешних признаках, поэтому пе- 
рейдем к главному - какие как светят. 

Известно, что конструкция и характери- 
стики противотуманных фар должны удовле- 
творять строгим нормативам. Удовлетворя- 
ют ли? Специалисты НИИ "Автоэлектроника” 
помогли нам ответить на этот вопрос. Пра- 
вила № 19 ЕЭК ООН, тот самый норматив- 
ный документ для "противотуманок”, требует 
замерить освещенность в 20 стандартных 
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■:'-«лх. Замеры показали - "Супер спорт” не 
"гадает в допустимые пределы в семи точ- 
т 'Кварц” - в двух, ”Сака плюс” - в четы- 
одна секция комбинированного "Сириус” 
- ; ■ 1 (!), доугая - в четырех. "Лазер” - и тот 
іа." обой в одной точке. 

А где же родные российские изделия? Их 
; -€рном” списке нет, потому что они по это- 
. -араметру... полностью соответствуют 
тйбозаниям ЕЭК ООН. И по всем другим, 
чі» оказалось, тоже. И сертификат соответ- 
~ .хнций имеют. Вот так, на вид неказистые, 
:г-з вполне "европейские" - не придерешься! 
Отечественный товар оказался в на- 
коллекции эталоном. На его примере и 
"гчотрели, как должна светить "правиль- 
на.- ' противотуманная фара. Ее луч должен 
"плоским” и широким, с четко очерчен- 
-гг зерхней границей - этакая горизон- 
- 2 .-ь-іая линия. Тогда достигается противо- 
-.■»а.“ный эффект. 

/ноземцы, увы, смогли изобразить лишь 
тьдсбие того, что надо, и то далеко не все. 
". --ер спорт" - внешне почти двойник рос- 
г'-оого ОСВАРа - изобразил на специаль- 
<м экране страшную, вытянутую по горизон- 
та.*!» -етырехногую кляксу, да еще с темным 
-я- -ом посредине и горбом наверху. Именно 
«э-за этого горба замеры и показали избыток 
хзг_іенности в верхних точках. Кому пред- 
•«і-ачен этот свет? Зажмуривайте глазки. 


встречные водители! Да и са- 
мому "носителю" такой фары 
в настоящем тумане не слад- 
ко; лучи, направленные 
вверх, только ухудшают вос- 
приятие дороги (вспомните, 
какой эффект дает в тумане 
включение основных фар!). 
"Кварц” выдал просто свет- 
лое пятно без видимых границ и 
очертаний - точно от карманного 
фонарика, причем плохого, потому что хо- 
роший все-таки луч фокусирует. 

Маленькая "Сака плюс” старалась, как 
могла, но выдала на экран лишь неболь- 
шое, растянутое по горизонтали пятно. 
Четких границ нет, освещенность почти 
везде на нижнем пределе. 

Одна секция "двойного” "Сириуса" 
расплывчатостью света напоминала 
"Кварц", другая попыталась реабилитиро- 
вать соседку и даже дала намек на завет- 
ную верхнюю границу. К сожалению, 
только намек. 

А как "Лазер”, за который "перепла- 
тили” аж десять тысяч? Здесь получи- 
лось почти то, что надо, если бы над чет- 
кой верхней границей не красовалось 
еще одно, невесть откуда взявшееся, 
светлое пятно. Вдобавок в фаре стоит 
запрещенная стоваттная лампа. По зако- 
ну такое изделие подлежит немедленной 
дисквалификации. 

Выводы для тех, кто выбирает противо- 
туманную фару как светотехнический при- 
бор для определенных целей, а не как эле- 
мент доморощенного диэайна, предельно 
кратки. Патриоты - возрадуйтесь! Отечест- 
венная продукция заткнула за пояс "желтую 
сборку", причем по всем статьям. И если на 
"Бош”, "Хеллу” или что-нибудь подобное де- 
нег не хватает, покупайте свое, российское - 
не прогадаете. 

Отличить фару, соответствующую евро- 
пейским требованиям, несложно. Все видели 
на рассеивателях фар букву ”Е" и номер в 
круге - это и есть знак соответствия евро- 
пейскому стандарту (см. рис.). Номер означа- 
ет страну, где изделие прошло сертифика- 
цию. Россия в этом списке двадцать вторая. 
Но даже на российских фарах не обязательно 


"Кварц” (0иаіІ2), Китай. 

"Сака плюс” (ЗАСА РШЗ) N8-175, Тайвань. 
"Сириус” (Зігіиз) N3-169, Тайвань. 

"Лазер" (Іазег), Тайвань. 

должен быть номер 22: сертификацию можно 
проводить в любой, официально на это упол- 
номоченной лаборатории за рубежом. 

На фаре есть и другая интересная ин- 
формация. Вернемся к рисунку: 02 - это так 
называемая серия поправок. Время идет, 
требования меняются, в правила вносятся 
поправки. По этому номеру определяют, на- 
сколько "свежим" правилам соответствует 
изделие. Следующая за серией поправок бу- 
ква - категория прибора. "В” - противоту- 
манные фары. Последняя цифра - номер 
сертификата. 

Означает ли наличие на рассеивателе 
знака о сертификации стопроцентную гаран- 
тию качества? Подделать, конечно, можно 
все, но можно пойти и своим, оригинальным 
путем. Например, не ставить знаки о серти- 
фикации на... сертифицированный товар. 
Родной ОСВАР со своими фарами так и по- 
ступил. Почему? Да кто ж ее поймет, загадоч- 
ную русскую душу! 

Между прочим, фары мы покупали с рас- 
сеивателями двух цветов - белого и желтого. 
Есть в продаже "противотуманки” и с красно- 
бурыми стеклами. Так вот, имейте в виду, что 
такой цвет стандартом не предусмотрен - 
только желтый и белый! 



Игорь ТВЕРДУНОВ 
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РЫНОК 



ПРЕДЫСТОРИЯ 

Собрались мы как-то с друзьями прока- 
титься в Финляндию, себя показать и лю- 
дей посмотреть. 

В целях экономии двое из отправив- 
шихся в турне намеревались приобрести 
отечественные машины - дошли слухи, что 
в Финляндии они дешевле. Опередив собы- 
тия, хочу сообщить: это оказалось чистой 
правдой, а знакомые увезли из страны Суо- 
ми "девяносто третью” с карбюратором и 
еще одну - с впрыском. 

Правда, будучи бедными, но гордыми, 
мы совершили массу глупейших ошибок, ко- 
торые в итоге сократили экономическую вы- 
году. Сначала подвела уверенность в том, 
что нас ожидают в магазине, торгующем ма- 
шинами ВАЗа, с распростертыми объятиями. 
Позвонив по международному телефону и 
выяснив, что "жигѴли" и "Самары” "в ассорти- 
менте”, мы успокоились и две недели зани- 
мались своими делами в ожидании визы. А 
когда в Финляндии добрались до магазина, 
выяснилось, что большинство автомобилей 
уже либо проданы, либо заказаны. Среди 
трех десятков "жигулей”, "самар” и ”нив”, сто- 
явших на смотровых площадках, пришлось 
довольствоваться выбором всего из... трех 
автомобилей. И это был заключительный 
акт борьбы с многочисленными трудностями. 

В начале же поисков были, как нередко 
случается, иллюзии. Решив, что чем дальше 
на север, тем меньше конкурентов (читай - 
соотечественников), мы понеслись в Тампе- 
ре, где, по "самым достоверным сведениям” 
и собственному опыту, знали, есть магазин, 
полный "жигулей”. Магазин никуда не дел- 
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Народная мудрость гласит: ”3а морем телушка - полушка, да рубль перевоз”. 
Намек на невыгодность различного рода коммерческих сделок, несущих большие 
накладные расходы. Однако сегодня автомобиль отечественного производства 
порой выгоднее покупать ”там”, несмотря на уверения поговорки. Читайте 
заметки нашего корреспондента Игоря ЛАГУТИНА, побывавшего в Финляндии. 


ся, но искомых автомобилей не оказалось, 
да и цены не вселяли оптимизма. Не обна- 
дежили и долгие переговоры по телефону с 
другим магазином этой же фирмы, но в 
Лаппеэнранте. Посовещавшись, все же ре- 
шили не отступать от цели и рискнули от- 
правиться в путь. От Тампере до Лаппеэн- 
ранты около трехсот километров, самый де- 
шевый ”95-й” бензин стоит в Финляндии от 
5,29 до 5,54 марки за литр ($1 = 5,13 ”фи- 
мок"). Решили приплюсовать расходы к сто- 
имости авто. Через три с лишним часа ез- 
ды, уже в Лаппеэнранте, выяснилось, что 
магазин, действительно, работает до пяти 
часов, как нам сказали по телефону, вот 
только мастерская, в которой хранятся клю- 
чи от автомобилей, закрывается в половине 
четвертого... Покрутившись вокруг недос- 
тупных машин - новеньких и блестящих, с 
полиэтиленовыми пакетиками на "дворни- 
ках", - и совершив свой скромный выбор (те 
самые две из трех), мы сели в машину и по- 
ехали восвояси - за 180 километров. На 
следующий день, встав пораньше и поругав 
себя за несообразительность (проще было 
остаться и снять гостиницу в Лаппеэнранте, 
чем ездить туда-сюда), мы в страхе опо- 
здать отправились обратно в магазин. В 
этот день все прошло гладко, если не счи- 
тать гонок по финским дорогам с риском 
нарваться на штраф. 


На пути к заветной мечте. 


ПАМЯТКА ПОКУПАТЕЛЮ 

В результате всех приключений мы 
сделали выводы, которые, надеюсь, небес- 
полезны и для других. 

1 . Необходимо четко оговаривать с продав- 

цом по телефону срок приезда и все 
параметры автомобиля, вплоть до цве- 
та - тем более, что в Лаппеэнранте ме- 
неджер по продажам российских авто- 
мобилей говорит по-русски. 

2. Попробуйте выяснить счет и прочие рекви- 

зиты банка - возможно, вам удастся оп- 
латить покупку автомобиля дома, дабы 
не таскать кучу денег через границу и не 
терять при обмене долларов на марки 
(эта сумма может быть внушительной). 

3. Знайте, что основные операции, а имен- 

но оформление "такс фри”, без кото- 
рого покупка автомобиля теряет 
смысл, заканчиваются в одиннадцать 
ноль-ноль. 

4. Покупая автомобиль, помните, что не в 

интересах финнов вас обмануть, но 
все же ошибки бывают, поэтому приве- 
ду список того, что вы должны иметь 
на руках, выйдя из магазина. 

а) Транзитный документ: состоит из пяти 

копий (листов), по правой стороне ка- 
ждой из которых есть цветная марки- 
ровка: голубая пунктирная, голубая 
сплошная, красная пунктирная, зеле- 
ная пунктирная, желтая пунктирная. 
Подлежит сдаче на финской таможне. 

б) Справка-счет. 



РД^АЗ^^И 




I 


^тзаховое свидетельство (стоит 50 ма- 
зок). 

■-оантийный сертификат, по которому 
вы в течение полугода или 20 000 км 
пробега можете предъявить претен- 
зии продавцу, 
с, -юмерные знаки (металлические), под- 
лежат сдаче финской таможне. 

« ‘■-тючи от машины. 

Почтовый конверт с письмом магазина 
'Самому себе". Его необходимо от- 
править в адрес продавца после про- 
хождения финской таможни - как 
подтверждение того, что вы пересек- 
ли границу. Ящик для подобных писем 
находится прямо у выхода из здания 
-аможни. Это письмо станет как бы 
залогом вашего права на гарантий- 
ное обслуживание машины. 

I Изучите возможность покупки автомоби- 
.’я через российские фирмы, которые, 
выступая в роли посредников, принима- 
ет деньги на территории России. Их 
объявления вы можете найти в газетах. 
Переехав нейтральную полосу и ока- 
знБ_.«юь в России, вы неизбежно упретесь 
* :-ередь жаждущих ввезти автомобили, 
"вгеть. после открытия нового таможенно- 
“ поста переход границы на зарегистриро- 
машине занимает 30-40 минут, а 
?с~ ооормление ввозимой машины может 
::ас~г-уться на долгие часы. Особенно ес- 
вэ попали "под парОм”, который приво- 
гг 3 Хельсинки перегонщиков из Европы, 
"'тба избежать этого, изучите график 
паромов в Хельсинки и Турку. 

УЫ ВЫГАДАЛИ 

~оойдя паспортный контроль на рос- 
п : ей таможне, будьте готовы к тратам: 



Транзитные номерные знаки, которые придется 
оставить на финской таможне. 

35 000 рублей за оформление документов и 
еще непонятный сбор: 13 000 рублей с од- 
ного человека, 1 8 000 - с двух и т. д. В че- 
ке, который вам дадут, будет значиться: 
"Целевой сбор”, но о самой цели - ни слова. 

И, наконец, о ценах (в американских 
долларах): ВАЗ-2107 1 ,5 I - 4600; ВАЗ-21074 
1,6 51 - 4600; ВАЗ-21074 (5-ступ.) 1,6 31 - 
4700; ВАЗ-21 213 1,7 - 4700; ВАЗ-21 053 1,5 Е 

- 3700; ВАЗ-21 043 1,5 8 - 4700; ВАЗ-21 043 
1,5 8 - 4700; ВАЗ-21 083 1,5 (3-дв.) - 5300; 
ВАЗ-21 093 1 ,5 (5-дв.) - 5600; ВАЗ-21 0990 1 ,5 

- 6600; ВАЗ-210993 1,3 - 5800; ВАЗ-21044І 
1,7і - 5100; ВАЗ-21214 1,7І - 5100; ВАЗ- 
21 083І 1,5І (3-дв.) - 5700; ВАЗ-21 093І 1,5і (5- 
дв.) - 6000; ВАЗ-21 09901 1 ,5І - 7000. 

Цены и правда смешные, особенно ес- 
ли учесть, что в них включены оформление 
всех документов и выдача номерных зна- 
ков. Все автомобили прошли предпродаж- 
ную и антикоррозионную подготовку, на них 
установлены передние локеры (почему-то 


финны задние локеры ставят редко). Цены 
даны на 3.06.1997. Для оформления в Рос- 
сии необходимо уплатить 1 ЭКЮ за 1 см® 
двигателя (примерно 1,2 доллара США), по- 
этому не забудьте прибавить эту цифру. 

В сумме "экономия”, если не учитывать 
расходы на жилье, еду и долгие поездки из 
города в город, вышла такая. На покупке 
ВАЗ-21 093І цвета "металлик" (плюс $200) 
выгадали около 600 долларов. Правда, ана- 
логов в питерских салонах нет и расчет, 
возможно, занижен. ВАЗ-21 093, также "ме- 
таллик", получился дешевле, чем в салонах 
Петербурга, примерно на $900. Оформле- 
ние документов на выезд и проживание в 
коттедже (в среднем на одного человека) 
вылилось в $100 плюс-минус $5. 

Что касается таможенного оформле- 
ния, то, вопреки разговорам и страшным 
рассказам, вся процедура заняла около 
трех часов. 

Почему российские машины так деше- 
вы в Финляндии? Даже самые дешевые 
обойдутся финну примерно $10 000 (из-за 
разнообразных наценок и пошлин). Сравни- 
те: новейший "ФИАТ-Браво 1.4 12Ѵ” стоит 
примерно 12600 долларов США. Россияне 
же, покупая машину на вывоз, пользуются 
так называемым "такс фри”, то есть не пла- 
тят местные поборы. Напрашивается вы- 
вод, что договоры между финскими дилера- 
ми и заводом в Тольятти заключены, но 
продажи "жигулей” внутри Суоми мизерны 
и "план по продажам" выполняют, в основ- 
ном, вездесущие россияне. Если не случит- 
ся пересмотра таможенных тарифов или 
договоров завода-изготовителя с дилера- 
ми, то есть шанс, побывав в Финляндии, 
приобрести машину по сходной цене. 

Фото автора 


■сигласили в редколлегию "За рулем" в 1988-м. Разгар пере- 
омоложение руководящих кадров - шутка сказать, первый 
^ — -жгоа автопрома в 42 года! Такого не было, пожалуй, с довоен- 
тхе. -е только в министерских коридорах, но и в нашей редакции 
^ доступен, открыт для общения, заинтересован в сот- 

“ ; -^гзе отрасли с прессой. Кстати, он сам был главным редакто- 
: -аіо.-^еаого журнала "Автомобильная промышленность" и сумел 
“-С «зме-<ить к лучшему его лицо. В редколлегии ЗР Морозов, в 
г г* «‘^огих предшественников, не был свадебным генералом: 
обсуждал материалы, не уклонялся от острых тем и вопросов, 
помогал В конкретных делах. Осенью 1Э88-го "зарулев- 
> гигаж ->а серийном ВАЗ-21 093 промчался от Москвы до Лисса- 
^ к ж -г -ахз - этот рекорд едва ли состоялся бы без энергичной 
- 'Лооозова. 

г'оочем, есть у многих - сосредоточить ее, направить в 
•тяевгее >с.х умеют далеко не все. Морозов - умел и был по натуре 
~~і=гсм имел лервый разряд по боксу). Настойчиво и хорошо 
ГТ тэс.-е ан'омеханического техникума в 1964-м пришел на ЗИЛ 
“осдо.'хлл учебу на вечернем отделении МАМИ, отслужил 
• &ЯШ • Е *€' “озиагал от рядового конструктора до главного ин- 


женера - первого заместителя генерально- 
го директора ЗИЛа. В ту пору лучшей шко- 
лой управления считали производство, и 
приглашение на высокую должность в Ми- 
навтопроме было естественным продолже- 
нием карьеры. 

Потом министерство стало холдингом, 
объединения - акционерными обществами. 

Морозов вернулся на ЗИЛ, где положение 
усложнялось день ото дня. Приходилось не 
только управлять производством, но и от- 
стаивать свои взгляды на будущее завода 
перед теми, кто видел его совсем иначе. В 
последний год жизни Морозов руководил ВАО "Автоэкспорт” - в обста- 
новке, казалось бы, более спокойной. Но перегрузки, физические и 
психологические, дали себя знать: сердце, операцию на котором он пе- 
ренес в 1991 году, не выдержало. Валентин Павлович не дожил до 52-х: 
о таком говорят "в расцвете сил". Что же, он немало успел, а главное, 
оставил по себе добрую память у тех, кто знал его и работал с ним. 

Редакция ”3а рулем” 
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нопки^ 

ІСЛАВИІІІ^ 

Покупая, не ошнОо^ь 

о многообразии моделей переключателей и выключателей 
рассказывает Антон УТКИН, продолжая тему рынка 
электрооборудования (см. ЗР № 6, 7, 8 за этот год). 


0руппы: 3709 - "Переключатели”; 
3710 - "Выключатели”; 3720 - "Выклю- 
чатели сигналов торможения” и 3737 - 
"Выключатели "массы”. 

Большинство изделий этих групп раз- 
работано не один десяток лет назад, о чем 
говорит старое, буквенно-цифровое обо- 
значение (П - переключатель, В - выклю- 
чатель). Как показывает опыт, они надеж- 
нее современных. Последние - удобнее, 



"Клавиша” из 
Санкт-Петербурга. 


красивее, травмобезопасны, идеально со- 
четаются с панелями приборов, но при 
этом отказывают гораздо чаще вследствие 
износа пластмассовых деталей и ослабле- 
ния пружинных контактов. 

Переключатель, как правило, имеет не 
менее трех выводов, один из которых мо- 
жет быть попеременно замкнут на любой 
из остальных или вообще иметь несколько 
электрически независимых контактных 
групп с общим механическим приводом. У 
выключателя обычно не более двух поло- 
жений и два вывода (если один, то второй 
соединен с корпусом). Оба вида приборов 
относительно просты в изготовлении, поэ- 
тому из обширной номенклатуры электро- 
приборов их делает наибольшее число за- 
водов. Перечислю сразу все, указав и но- 
вые, еще не прижившиеся названия тех за- 
водов, которые их поменяли. 

ПЗА (Псков, ныне АО "Авар’’); ЛЗА 
(Санкт-Петербург, ныне АО "Автоармату- 
ра”); ЛЭТЗ (Лысково, Нижегородская обл.); 
ОКТАП (Октябрьский, Башкирия, ныне АО 
"АПРИ”); СОАТЭ (Старый Оскол, Белгород- 
ская обл.); ВЗОА (Вязники, Владимирская 
обл., ныне АО "ОСВАР”); АЭП (Рига, ныне 
НАН). 

Особняком стоит по 'Точмаш” (Влади- 
мир). Это государственное предприятие с 
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1967 года выпускает весьма широкий пере- 
чень автомобильных приборов, но не упо- 
миналось в каталогах электрооборудова- 
ния, поскольку подчинялось не Минавто- 
сельхозмашу, а закрытому ведомству. 

Теперь - о видах переключателей и 
выключателей по назначению. Учитывая, 
что эти приборы относительно недороги, 
цены приводить на этот раз не будем. 

Самые сложные и дорогие - так назы- 
ваемые подрулевые переключатели, уп- 
равляющие работой световых приборов, 
стеклоочистителей, стеклоомывателей и 
иногда звукового сигнала. Для отечествен- 
ных легковых автомобилей, крюме "Волги", 
их делают заводы АЭП, Точмаш” и немно- 
го - ОКТАП. Двухрычажные семейства П- 
135, которыми раньше комплектовали ВАЗ- 
2101, 2102 и все классические "москвичи” 
(с 1 976 года), теперь применяют только на 
автомобилях ИЖ (кроме 2126). 

Трехрычажные типа 12.3709 (модифи- 
кации 123., 124., 125., 129.) бывают как с 
металлической трубой, так и без нее. При- 
меняются они на ВАЗ-2103... 2107, 2121, 
"Оке", "Таврии", "Запорожце" и "Москвиче- 
21 40-Люкс’’. И, наконец, двухрычажный 
многофункциональный переключатель 
68.3709, освоенный когда-то заводом АЭП 
по итальянской лицензии, применяется на 
машинах семейства ВАЗ-2108, 2109, ”Моск- 
виче-2141”, "Таврии-Люкс”, ИЖ-2126. Сей- 
час в продаже чаще встретишь переключа- 
тели производства "Точмаша" - они дешев- 
ле. Помимо подрулевого 68.3709 в сборе, 
отдельно продают и его модули: левый - 
69.3709 и правый - 70.3709. 

Подрулевые переключатели для всех 

Эмблемы заводов электрооборудования (слева 
направо): ПЗА, ЛЭТЗ, СОАТЭ, "Точмаш". 



остальных наших автомобилей делает за- 
вод ЛЗА. В его программе - как допотопные 
П-105 и П-110 (для ГАЗ-52, ЗИЛ-1 30, УАЗ, 
которые также выпускает и завод ОКТАП), 
управляющие только указателями поворо- 
та, так и современные многофункциональ- 
ные для КамАЗов и автобусов. Но большин- 
ство из выпускаемых - раздельные, незави- 
симые переключатели, устанавливаемые на 
рулевой колонке слева или справа. "Волгов- 
ские” П-1 49-01 и 241 .3709 подходят только к 
"волгам", выпущенным после 1985 года. А 
универсальные из семейств 40.3709 и 
66.3709 - почти на все современные грузо- 
вики - от "Г азели” до КрАЗа. 

Практически все клавишные пере- 
ключатели и выключатели также выпус- 
кает ЛЗА. В их обширной номенклатуре 
можно выделить изделия трех поколений. 
Первое, появившееся в начале 70-х годов 
на автомобилях ВАЗ, включает приборы 
ВК-134, ВК-343, П-1 47, П-1 50. Они и по сей 
день применяются на "жигулях", "волгах”, 
грузовиках и автобусах, а модификации 
различаются количеством выводов, поло- 
жений и символами на клавишах. 

Второе поколение - "клавиши” с под- 
светкой, появившиеся в конце 70-х на ВАЗ- 


"Кнопка” 
из Пскова. 



2105. В эти семейства (26.3710 и 72.3709) 
входит множество модификаций, применя- 
мых на современных автомобилях для вклю- 
чения различных потребителей. Все "клави- 
ши” этих двух поколений относительно взаи- 
мозаменяемы: если количество положений 
и выводов данного прибора вам достаточно, 
его всегда можно поставить вместо штатно- 
го - посадочные размеры стандартны. 

И третье поколение - малогабаритные 
"клавиши”. Самая распространенная из них 
- 581.3710, впервые появившаяся на ВАЗ- 
2108 (центральный выключатель освеще- 
ния), а затем на всех последующих моде- 
лях ВАЗ, включая 2110. Малогабаритные 
"клавиши" последних двух семейств - 77 и 
82 ставят на новую "Волгу” Г АЗ-31 1 0 и пав- 
ловские автобусы. 

Современные кнопочные выключа- 
тели с подсветкой и фиксацией кнопки в 







РЫНОКІШ 


положении, освоенные заводом 
~Л семейство 37.3710), появились впер- 
-а ВАЗ-2108, а затем на "Москвиче- 
І'-і-" Таврии” и ИЖ-2126. Важное их от- 
от выключателей прежних разрабо- 
'сг - переход на выводные штекеры ново- 

- международного стандарта - шириной 
7 і ѵм вместо прежних 6,3. 

Как показал опыт, псковские "кнопки” 
Г'=ззались удобнее питерских "клавишей” - 
~-:.'едние оправданны лишь для приборов 
“оемя положениями. Впрочем, вместо од- 
- ; такой "клавиши” "Москвич” и ЗАЗ при- 
--=ют два кнопочных выключателя - на 
ссквичах” и "тавриях" только такие. Сей- 
ПЗА выпускает "кнопки” четырех се- 
ійств и десятков модификаций: 37.3710, 
3710, 38.3710 и 381.3710, применяемых 
-= легковых автомобилях и автобусах. 
Іоеди них выключатели как с фиксацией, 
■=- и без, с подсветкой и без и т. д. Каче- 
“30 псковских "кнопок” признано и в Евро- 
"3 - именно ими комплектуют панели при- 
;соов для автомобилей "Ауди". 

Большую группу вытяжных пере- 
«-тіочателей старых моделей (П-38, П-44, 
^ ЗЭО-П-312) выпускают заводы ЛЭТЗ и 
ЗЗЗАР. Ими комплектуют автомобили 
^.•"а”. Газель", УАЗ, ИЖ, а также грузо- 
И автобусы. Те, кто ездит на "Жигу- 
- : ' считают такие переключатели верхом 
гсіэизма. Между тем, именно "вытяжной” 
-а.'^лее удобен, чтобы быстро включить 
•згужное освещение "вслепую". Одно дело 

- обхватить одиноко торчащую кнопку и по- 

'“ъ ее на себя и совсем другое - долго 
.ать пальцами в "Торпедо”, нащупывая 

- 'олько нужную клавишу, но и нужное ее 
е-о. Не случайно вытяжные переключа- 

широко применяются на современных 
г —гиканских автомобилях. Европейские 
"оебования к пассивной безопасности 
гаг-ззили "очистить" панель от жестких, 
лающих над ее поверхностью ручек. 
Из переключателей поворотного ти- 
лз і -омянем 63.3709 производства ПЗА. 
,-т^еет четыре положения и применяет- 

- .= современных автомобилях несколь- 
зазодов для управления электровенти- 

■ - ■ хюм отопителя. 

Выключатели аварийной сигнализа- 

.««г сегают заводы ПЗА и ЛЗА. На тех ав- 
лалобилях. где стоят кнопочные выключа- 
семейства 37.3710, его роль выполня- 




Вытяжной переключатель из Вяз- 
ников. 

Выключатель "массы” из Старого 
Оскола. 

ет один из них. На всех прочих 
применяется единый универ- 
сальный включатель 24.3710 с 
круглой кнопкой и с расположенными по ок- 
ружности 6,3 мм штекерами. До середины 
80-х годов единым выключателем аварий- 
ной сигнализации был крайне неудачный 
вытяжной ВК-422. Его трубчатый пластмас- 
совый шток легко отламывался. 

К группе 3710 относятся и так называе- 
мые "лягушки" - выключатели, приводимые 
не рукой водителя, а каким-либо механиз- 
мом автомобиля. Например, выключатели 
света заднего хода, герметичные шарико- 
вые ВК-403 и ВК-418 имеют резьбу 
М16х1,5. У первого - винтовые контакты, у 
второго - штекеры шириной 6,3 мм. Сущест- 
вует несколько модификаций с разным уси- 
лием включения, которые, в принципе, вза- 
имозаменяемы. Применяются они на всех 
отечественных автомобилях, за исключени- 
ем тех, что приведены ниже, и "Жигулей" с 
пятиступенчатой коробкой передач. 

Выключатель ВК-415 (резьба М14х1,5) 
применяют в четырехступенчатых короб- 
ках "Жигулей" и в качестве "лягушки” стоп- 
сигналов на классических "москвичах". 

"Лягушку” 55.3710 применяют в короб- 
ках передач "Самары”, "Оки” и "Москвича- 
2141”. У нее резьба М14х1 ,5 и штекеры ши- 
риной 2,8 мм. Все три выключателя дела- 
ют заводы ОКТАП и "Точмаш". 

Выключатели "массы” (группа 3737) 
относятся к тем приборам, которые авто- 
любителю приходится устанавливать само- 
стоятельно. Раньше в продаже было мно- 
жество полукустарных конструкций: винто- 
вые, флажковые, электромагнитные и т. д. 
Сейчас стоит поставить надежный выклю- 

Эмблемы (старые и новые) заводов электро- 
оборудования: ЛЗА, ОКТАП, АЭП, ВЗОА. 




ОСВАР 



чатель "массы" ВК-318Б производства 
СОАТЭ в прочном металлическом корпусе 
с поворотной рукояткой. Он применяется 
на грузовиках и автобусах многих заводов. 
Прежняя кнопочная модель СОАТЭ, кото- 
рая еще встречается в продаже, менее 
удобна - усилие нажима довольно велико. 

В заключение - несколько советов тому, 
кто будет подбирать выключа- 
тель для какого-либо нештатно- 
го прибора в машине (дополни- 
тельные фары, плафоны, венти- 
ляторы и т. д.) или для модерни- 

Надежные тумблеры от радиопри- 
боров. 



зации схемы электрооборудования ("секрет- 
ки", сигнализации и пр.). Прежде всего надо 
учесть ток нагрузки - он не должен превы- 
шать номинального для данного выключате- 
ля. Если на корпусе ток не указан, ориенти- 
руйтесь на назначение выключателя. Ска- 
жем, применять в цепи противотуманных 
фар по 55 Вт каждая выключатель освеще- 
ния комбинации приборов неразумно - его 
контакты, рассчитанные на небольшой ток, 
быстро обгорят. 

Для подачи питания на всевозможные 
потребители очень удобны вытяжные пе- 
реключатели, о которых говорилось выше. 
Они обычно имеют три положения, несколь- 
ко выводов и рассчитаны на ток 10 А. Такой 
очень просто установить на панели прибо- 
ров - достаточно просверлить одно отвер- 
стие. Очень надежны ножные переключате- 
ли П-39 и П-53А (производство ОСВАР), 
применяемые на грузовиках. Их номиналь- 
ный ток - 10 А, но, как показывает опыт, 
они выдерживают и вдвое больший. 

Еще более надежны и очень удобны (хо- 
тя не слишком изящны) "неавтомобильные" 
тумблеры, которые выпускают предприятия 
радиоприборостроения. Они, как правило, 
рассчитаны на напряжение 220 В и поэтому 
имеют добротные металлические механиз- 
мы для скоростного отщелкивания контак- 
тов, снабженные стальными пружинами. 
Очень часто их выводы рассчитаны на со- 
единение с проводами пайкой, что дает аб- 
солютно надежный контакт. А разъемы про- 
водов можно сделать и на некотором рассто- 
янии от выключателя - это даже удобнее. 
Многие тумблеры для приборов имеют две, 
четыре и более пар контактов. Соединяя их 
параллельно, мы соответственно увеличива- 
ем максимально допустимый ток выключате- 
ля. Продаются такие тумблеры в магазинах 
радиодеталей и на радиорынках. 
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ІНІІАЩ 1^41 


АВТОЗАРУБЕЖЫ 


. . . автомобиль может 
восполнить дефицит 
человеческого общения... 
Д-р. Талл Ъастиан, 
немецкий психиатр 


Нигде так не относятся к 
автомобилю, как в 
Германии, и нигде не тратят 
на него столько денег. 

Здесь машина - предмет 
культа, основа, на которой 
строится имидж человека. 
Михаил ГОРБАЧЕВ, наш 
корреспондент в Берлине, 
считает, что ему удалось 
разобраться, какая машина 
престижна, какая модна у 
немцев. 




С тем, что автомобиль - идеаль- 
-ое средство самовыражения и само- 
■"зерждения, согласятся все. Это и 
гс-'О из средств коммуникации. В сего- 
с-яшнем мире, где остро ощутим де- 
фицит человеческого общения, с по- 
і»ощью автомобиля можно многое 
Г'ззать окружающим о себе. Посмот- 
і-ѵ как делают это немцы. 

В отличие от нас, немцу не при- 
іе' в голову удивлять кого-то тем, 

• 'О автомобиль у него новейшей мо- 
;т‘и. Когда на улицах встречаются 
-з-'ины, только что мелькнувшие на пос- 
■ес-ней выставке, вслед им никто не повора- 
->вает головы. Вряд ли можно удивить кого- 
с стоимостью автомобиля: машинами це- 
-тѵ в сотню тысяч марок обладают многие, 
-е*. здесь самовыражаются по-другому. На- 
‘с.'мер, выбирая ту или иную марку. 

Начнем с ’'Порше-91 1 ”. Это боевая ма- 
-••па тех, кто всегда чувствует, откуда 
запах денег. Торговцы недвижимо- 
“=ю, игроки на бирже, инициаторы риско- 
ЗІ--ІЫХ торговых сделок чувствуют себя за 
:..'ем "Порше” в своей тарелке. Этот 
^=:-ящий рык двигателя, вибра- 
кузова от жесткой подвески, 

■:--ый и острый по ощущениям 
:•*= .. ”Порше-911” дает отлич- 
-• _:анс: почувствуй себя гонщи- 
за рулем собственного авто- 
«о6.‘.-я! В городе, где машины дав- 
.же не ездят, а ползают, "Пор- 
-■г-г*'' крайне неудобен. Очень 
■•'ге сцепление делает почти не- 
е^-ссимой дерготню в пробках. 

-.«>== посадка превращает вход и 
КЗ автомобиля в сущую му- 


семеиныи, такой как у 
всех, автомобиль. 

Жены богатых нем- 
цев - стройные, привле- 
кательные женщины без 
возраста, ездят за рулем 
мало. В косметический са- 
лон, в фитнесс-центр и по 
бутикам - вот их обычный 
маршрут, ограничивающий- 
ся центральным кварталом 
города. Их излюбленная ма- 


ку. Но посмотрите на водителей "Пор- 
ше” - они всегда по-спортивному под- 
тянуты, их лица покрыты свежим зага- 
ром, они выглядят как люди, которые 
достигли многого в жизни, но хотят 
оставаться активными, вечно молоды- 
ми! Они словно демонстрируют, что 
даже от неудобств, которые дает 
"Порше” в городе, получают кайф... 
Понять это не может среднестатисти- 
ческий бюргер, выбирая себе удобный 


30 


іа 


шина - кабриолет "Мер- 
седес-Бенц”, обычно 
это отнюдь не новая 
модель, а экземпляры 
60-Х-70-Х годов. В иде- 
альном состоянии, с 
маленькими пробега- 
ми, они постепенно 
превращаются в олд- 
таймеров. Подобно 
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Многие состоятельные немцы выбира- 
ют "Ягуар". Бесспорно, эта машина чертов- 
ски элегантна, в ее формы можно влюбить 
ся с первого взгляда. Содержание "Ягуара" 
в Германии влетает в пфенниг даже по 
сравнению с дорогим "Мерседесом". Осо- 
бенно дороги ремонт и текущее обслужива 
ние. Да и расход топлива намного выше, 
чем у того же "Мерседеса". Но как раз в 
этом то для сноба - владельца "Ягуара” и 
заключается весь смысл! 

Перефразируя известную поговорку, 
можно сказать; покажи мне свои автомо- 
биль. и я скажу, кто ты. К кому, к кому, а к 
немцам это относится в полной мере. 


ем профессоров. Среди опрошенных только 
мало кто, что за рулем "Вольво" можно уви- 
деть "криминальный элемент". 

"Роллс-Ройс" - знак особого престижа 
и принадлежности к высшему обществу. Ти- 
тулованные особы и знаменитости подчер- 
кивают этой маркой свою недоступность и 
недосягаемость. Ну а для того, чтобы удив- 
лять, существуют олдтаймеры. Лучшие мо- 
дели прошлых лет (в Германии старый ав- 
томобиль получает статус олдтаймера, ко- 
гда ему исполняется двадцать пять) в иде- 
альном состоянии - любимые игрушки бога- 
тых автофанатиков. Они не ездят на них 
каждый день - для этого есть современные 
автомобили. На олдтаймерах выезжают на 
прогулку или специальное мероприятие, ко- 
торое устраивает клуб. 

В Германии очень любят кабриолеты. 
Их доля среди продаваемых автомобилей 
неуклонно растет. Кабриолеты всегда до- 
роже седанов и тоже демонстрируют "об- 
щественный статус” своего владельца. Из- 
лучающие здоровье и довольство жизнью 
водители и пассажиры этих машин, тихо 
скользящих по центральным улицам, слов- 
но хотят сказать окружающим; "Будьте та- 
кими же, как мы Г. 

Немцы помешаны на широких дисках 
колес из легкого сплава. Им соответствуют 
специальные низкопрофильные шины. Из- 
любленный тюнинг - низкая посадка кузо- 
ва, которой добиваются, устанавливая спе- 
циальные укороченные пружины. Машина 
становится более жесткой и лучше управ- 
ляемой в поворотах на большой скорости. К 
тому же автомобиль, прижатый к асфальту, 
имеет меньшее сопротивление встречному 
потоку воздуха, что увеличивает скорость. 


своим владелицам, которые со временем 
не стареют, а, как бы законсервировав- 
шись, становятся дороже, желаннее. Вот 
на такие кабриолеты оборачиваются на 
улицах, их провожают взглядами востор- 
женные знатоки. Пересесть из этого, на- 
стоящего автомобиля, сделанного из нату- 
ральных, качественных материалов, в сов- 
ременную "мыльницу" с пластмассовым за- 
пахом внутри кажется полным абсурдом. 

Состоятельные немцы, кстати, предпо- 
читают национальной кухне итальянскую. 
Возле облюбованного ими итгшьянского ре- 
сторана (а такой находится в каждом горо- 
де) по вечерам можно увидеть "Феррари", 
припаркованные у тротуара. Кроме самого 
хозяина, на "Феррари" приезжают еще не- 
сколько постоянных посетителей. У чело- 
века за рулем "Феррари”, стартующего на 
"зеленый” с пробуксовкой со всей силой не- 
скольких сотен лошадей, чтобы через две- 
сти-триста метров затормозить перед оче- 
редным светофором, совсем другой взгляд 
на вещи, нежели у обывателя, который кру- 
тит у виска пальцем в стоящем рядом 
"гольфике”. 

У каждого автопроизводителя есть 
свой статус, который, как ярлык, соответ- 
ствует имиджу водителей этих автомоби- 
лей. Поменять его трудно. Не так давно в 
этом преуспела фирма "Ауди”. Из "гемор- 
ройной качалки” коммивояжеров, как выра- 
зился один немецкий юморист, машины с 
кольцами на радиаторе превратились в 
престижные автомобили высшего класса. 

БМВ подчеркивает успехи в карьере и 
профессии. Это одна сторона медали. С 
другой - большинство опрошенных немцев 
считают водителей БМВ патологическими 
нарушителями скоростного режима и воз- 
мутителями спокойствия на дорогах. Никог- 
да не спрашивайте немца, владеющего 
"Мерседесом”, как ему нравится последняя 
модель БМВ. Водители БМВ и "мерседесов" 
представляют два больших лагеря. Между 
ними - пропасть если не открытого антаго- 
низма, то демонстративного безразличия. 
Водители "мерседесов” намного дисципли- 
нированнее и тоже демонстрируют своей 
приверженностью к марке благополучие и 
успех. На автомобиле с трехлучевой звез- 


дой ездят 70% всех врачей и 53% всех ад- 
вокатов в Германии. Среди бизнесменов 
"Мерседес” - лучшая визитная карточка. 
Совсем по-другому обстоит дело с "Опе- 
лем”; это традиционный ширпотреб. За ру- 
лем его привычно смотрится пенсионер, ра- 
бочий или вдова с ограниченными возмож- 
ностями. 

Те, кто норовит показать свое полное 
пренебрежение к ценностям буржуазного 
общества, в виде протеста покупают ста- 
рую "утку” - студенческий ”Ситроен-2СѴ” 
или ”Рено-4”. Некоторые, более "отвязан- 
ные" неформалы приобретают старые доб- 
рые "мерседесы" и раскрашивают их в са- 
мые неожиданные цвета или пестро разри- 
совывают. 

По данным опроса, проведенного не- 
давно в Г ермании, на БМВ ездят сотрудни- 
ки рекламных агентств, деловые женщины 
и ... криминальные элементы. Среди вра- 
чей, политиков и менеджеров также немало 
водителей БМВ. Интересно, что в "спецга- 
раже" бундестага (парламента) машин БМВ 
больше, чем "мерседесов". Домохозяйки 
охотно ездят на машинах "Форд”, хотя паль- 
му первенства у них держит "Фольксваген”. 
"Вольво” и СААБ пользуются расположени- 





II 


РЫНОК 


ИНОСТРАННЫЕ ГРУЗОВИКИ В РОССИИ 


За последние три года в страну ввезено, сог- 
ласно официальной статистике, более 100 тыс. ма- 
шин (включая легковые, микроавтобусы и грузопас- 
сажирские фургоны), из них свыше 60 тыс. шт. - по- 
держанные автомобили. Импорт грузовых автомоби- 
лей из дальнего зарубежья значительно меньше - 
около 10 тыс. шт. По фактическим продажам в 1996 
году в классе средних и тяжелых автомобилей доля 
грузовых иномарок - более 6%, а с учетом подержан- 
ных - до 8%. В большинстве своем это седельные тя- 
гачи ("Вольво”, ДАФ, МАИ, "Мерседес-Бенц”, "Скания" 
и др.), бортовые и специальные автомобили (ДАФ, 
"Мерседес-Бенц" и др.), самосвалы ("Татра”, ИВЕКО и 
пр.). При этом если в прежние годы в страну ввози- 
лись, как правило, новые грузовые автомобили и 
продажа подержанных машин была редким исключе- 
нием, то в последнее время весьма активно развер- 
тывается торговля именно подержанными грузовыми 
автомобилями. Их рыночная цена - от 30 до 100 тыс, 
долларов; по сути, они заполняют существовавший 
ранее ценовой пробел между новыми машинами оте- 
чественного и зарубежного производства. 

В ближайшие два-три года на внутреннем рын- 
ке доля ввозимых из дальнего зарубежья грузовиков 
будет, видимо, расти, в том числе благодаря прода- 
же подержанных машин. Требования по экономично- 
сти, не являясь обязательными для международных 
перевозок, в значительной мере влияют на их рента- 
бельность и остаются весьма важными. Заметим, 
что наши отечественные дизели, уступая по топлив- 
ной экономичности на 10-15% своим западным ана- 
логам, при большом удельном расходе топлива вы- 
брасывают значительное количество окислов азота. 
Выше у них и расход моторного масла. Если у евро- 
пейских двигателей расход масла составляет 
0,25-0,4% от расхода топлива (а у американских еще 
меньше и находится в пределах 0,1-0,34%), то у рос- 
сийских этот показатель достигает 0,35-0,7%. 

Рентабельность транспортной компании во 
многом зависит от надежности автомобиля. И здесь 
отечественный грузовик проигрывает своим запад- 
ным конкурентам. Так, по данным Ассоциации между- 
народных автоперевозчиков (АСМАП), наработка на 
отказ импортных автомобилей, предназначенных для 


международных перевозок, на начальном этапе экс- 
плуатации (пробег до 100 тыс. км) составляет 90 тыс. 
км, в то время как у наших лучших магистральных тя- 
гачей этот показатель не превышает 5 тыс. км. 

Зарубежные фирмы, в свою очередь, все ак- 
тивнее осваивают российский рынок грузовых ав- 
томобилей. К этому их подталкивает ситуация на 
европейском рынке, где предложение устойчиво 
превышает спрос. Особенно это проявляется в 
классе тяжелых грузовиков (грузоподъемностью 8 
тонн и выше). Так, по оценке известной на Западе 
компании "Саломон бразерс”, продажи тяжелых 
грузовиков в Западной Европе в текущем году со- 
кратятся на 6-7% по сравнению с 1996 годом. По 
оценке специалистов шведской компании "Скания”, 
усилия ведущих европейских производителей по 
расширению продаж в странах Восточной Европы 
(в том числе СНГ, Венгрии, Польше, Чехии) в тече- 
ние ближайших пяти-семи лет могут привести к 
увеличению сбыта в этом регионе на 50 тыс. грузо- 
вых автомобилей. С этой целью разрабатываются 
и реализуются достаточно эффективные програм- 
мы стимулирования продаж. 

Следует отметить, что уже сейчас в России ве- 
дущие западноевропейские компании активно соз- 
дают сети дилеров для продажи и сервиса автомо- 
билей. Так, сеть обслуживания грузовых автомоби- 
лей "Вольво" в СНГ насчитывает 19 станций, из них 
15 находятся на территории России (в том числе по 
две в Москве и Санкт-Петербурге). Шесть станций 
обслуживают грузовые автомобили "Мерседес- 
Бенц”. СТО, создававшиеся ранее обычно в качеа- 
ве совместных предприятий, теперь все чаще от- 
крываются на базе местных транспортных хозяйств, 
в которых есть автомобили иностранного производ- 
ства. Их география включает не только Централь- 
ный и Северо-Западный районы страны, но и Повол- 
жье, Урал, Сибирь. 

Рыночная цена импортного грузовика, как, 
впрочем, и легкового автомобиля, складывается из 
заводской (отпускной) цены, расходов по доставке 
его к границе России и непосредственно покупате- 
лю, выплаты совокупного таможенного платежа, а 
также надбавки дилера. 


Наибольший прирост к заводской цене дает со- 
вокупный таможенный платеж, который включает 
таможенную пошлину, НДС и сбор за таможенное 
оформление. Ставки ввозных таможенных пошлин, 
согласно Приказу ГТК России от 26 апреля 1996 г. 
№ 258, составляют для новых грузовых автомобилей 
полной массой до 20 тонн 25% таможенной стоимо- 
сти (заводской цены) и 20% для автомобилей полной 
массой свыше 20 тонн (седельный тягач - 15%). Для 
подержанных автомобилей (более трех лет) ставки 
таможенных пошлин не превышают 15% таможен- 
ной стоимости. Налог на добавленную стоимость 
(20%) берется от суммы, включающей таможенную 
стоимость, таможенную пошлину и таможенное 
оформление (1 ,5% от таможенной стоимости). 

Надо сказать, что предприимчивые покупатели 
находят возможность снизить расходы на таможен- 
ную очистку, в частности, путем оформления вре- 
менного ввоза (сроком на два года) с последующим 
его продлением, и т. д. 

Что касается транспортировки импортного 
грузовика в Россию из стран Центральной Европы, 
а также Бельгии, Нидерландов, то наиболее надеж- 
на и приемлема по цене доставка морем. В частно- 
сти, стоимость доставки паромом из Нидерландов - 
$2500-3000, включая страховку. 

Вследствие высокой цены нового автомобиля 
зарубежного производства, подержанный грузовик 
известной фирмы для ряда покупателей - прием- 
лемый компромисс между его ценой и технико-эко- 
номическими показателями. Даже если автомо- 
биль выработал 40-50% своего ресурса, его экс- 
плуатационные характеристики выше отечествен- 
ного. При общем ресурсе импортного грузовика 
(нового) свыше 800 тыс. км приобретаемый подер- 
жанный автомобиль выпуска, скажем, 1993 года 
имеет еще значительный запас и его можно ус- 
пешно эксплуатировать пять-семь лет. Наиболь- 
шим спросом в России из числа подержанных 
пользуются автомобили трех-пятилетней давно- 
сти с пробегом 200-400 тыс. км и частично восста- 
новленные (замена изношенных деталей, окраска, 
металлизация и др.). 

Владимир САЛЫГИН 


БЕЛОРУСЫІДОЖДАЛИСЬІОЧЕРЕДНОГОІСЮРПРИЗА 


в Белоруссии увеличены тамо- 
женные пошлины на ввозимые из- 
за рубежа автомобили отечествен- 
ного производства. 

До 1 июня 1997 года в Рес- 
публике Беларусь действовало 
постановление Государственного 
таможенного комитета № 149, сог- 
ласно которому гражданин РБ мог 
раз в год привезти из-за границы 
один легковой автомобиль импорт- 
ного или отечественного произ- 
водства. Таможенные платежи за 
иномарки рассчитывали в одном 
из двух вариантов. Первый: 0,3 
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ЭКЮ за 1 см3 объема двигателя, 
при этом в техпаспорт ставился 
штамп таможни о запрете на отчу- 
ждение автомобиля сроком на два 
года. Второй вариант предполагал 
право продажи, но пошлина взима- 
лась из расчета 5 ЭКЮ за 1 смЗ. 
За отечественный автомобиль 
платили чисто символическую 
сумму - примерно 20 долларов. 

И вот на смену 149-му пришло 
постановление № 315, согласно ко- 
торому за растаможку "жигулей" и 
"самар” придется выкладывать 
столько же, сколько и за автомоби- 


ли иностранного производства, то 
есть 0,3 ЭКЮ за 1 смЗ. Разумеется, 
новое постановление свело к нулю 
число желающих ввозить из-за рубе- 
жа "советские" машины. С июня на 
каждом из восьми минских таможен- 
ных постов за смену оформляют не 
более двух "жигулей” (месяц назад - 
20-25). Суммарно же через посты 
ежедневно "проходит" до тысячи ма- 
шин. Новое постановление касается 
и российских автомобилей, ввози- 
мых из Прибалтики и Украины 
(раньше они пользовались популяр- 
ностью из-за очень низких цен). Кро- 


ме этого, приостановлено оформле- 
ние грузовых и грузопассажирских 
автомобилей на базе микроавтобу- 
сов. Как говорят в таможне, "до по- 
лучения разъяснений таможенного 
комитета”. Первым на постановле- 
ние отреагировал рынок: за считан- 
ные дни заметно выросли цены на 
подержанные автомобили россий- 
ского производства. Как следствие - 
поднялись и цены на иномарки. Пока 
незначительно, но... Привлекатель- 
ность белорусского рынка для рос- 
сиян уже уменьшилась. 

Алексей АНИКОВ 






РЫНОК 



ПОШЛА 

НА БАЗАР.. 


Наш автомобильный рынок, увы, неотделим от криминала. На стыке 
"двух профессий” балансирует каждый желающий продать или 
купить. Причем "клиент” необязательно подвергнется грубому 
воздействию рэкетиров, купит ворованную машину или обнаружит 
пропажу кошелька. "Наш” рынок предоставляет "нашему” человеку 
массу возможностей расстаться с деньгами (или машиной), скажем 
так, на добровольных началах. Например, с помощью "невинных” 
компьютерных забав. 

Помните игральные столики - непременный атрибут любого 
торгового ряда? Вокруг них всегда толпится азартный "народ”, 
кипят страсти, на экране монитора бегают лошадки, катятся мячики, 
"выпадают” цифры... Хватило ума пройти мимо? Рады за вас, но, к 
сожалению, вы - скорее исключение. 


ВДРУГ КАКОЙ-ТО СТАРИЧОК 
ПАУЧОК... 

Как-то летом на Люберецкий рыйок, из- 
вестный всей стране немцовскими аукцио- 
нами, сервисом и охраной, приехал провин- 
циал Д. - пришла пора прощаться со своей 
"лохматкой", старым "Москвичом". Оплатив 
въезд на рынок, Д. присмотрел себе местеч- 
ко в первых рядах. Тут же к нему подошли 
дюжие хлопцы и, назвав себя охраной, по- 
требовали освободить престижное про- 
странство - здесь, мол, продаются иномар- 
ки. После недолгих "объяснений” "Москвич" 
оказался на задворках, где интерес покупа- 
теля сводился к поиску туалета. Через три 
часа, пытаясь отогнать назойливую мысль, 
что не суждено ему сегодня продать маши- 
ну, Д. решил прогуляться по рынку. Вскоре 
его внимание привлек пестрый лоток, со 
всех сторон обвешанный приятными глазу 
магнитолами, динамиками, антирадарами и 
прочими автомобильными аксессуарами. "А 
приценюсь-ка я к приемничку”, - подумал Д., 
подходя к лотку. А оттуда его уже зовут: 
"Сюда, сюда идите, молодой человек. Помо- 
гите нам”. Пышногрудая блондинка возле 
компьютера, призывно размахивая руками, 
попросила Д. выступить в роли "независи- 
мого судьи”. "Мы тут играем и нужен кто-то 
посторонний, чтобы было по-честному", - 
сообщил Д. приличного вида мужик. "Делать 
все равно нечего, а призы в этой лотерее 
очень дорогие”, - подхватил другой, "не- 
взрачный”. Д. и в голову не пришло заду- 
маться, откуда игроки знают, что ему нечего 
делать. Вместо опасений, хотя бы насторо- 
женности в подсознании шевелилось: "А мо- 
жет, и мне на халяву обломится магнитола?” 

Правила лотереи просты: за две тысячи 


рублей жаждущий дармовщины 
покупает две карточки с номерами 
от одного до восьми. "Независимый 
судья” нажимает кнопку на клавиату- 
ре компьютера и на экране по восьми 
дорожкам бегут лошадки. Номера двух 
дорожек, по которым к финишу придут две 
первые лошади, считаются выигравшими. 
Соответственно и приз (начальный - 52 ты- 
сячи рублей) получает тот игрок, у которого 
окажутся именно эти номера. 

Игроков собралось четверо. Д. нажал 
"Старт". Номера "приличного" выиграли за- 
езд. Блондинка поздравила победителя и 
рекомендовала ему поблагодарить "везуче- 
го" судью. Тот не нашел ничего умней, как 
купить Д. две карточки. К началу второго 
раунда ведущая соблазнила на роль судьи 
еще одного "случайного” прохожего. Старт! 
Лошадки пустились в бега. Д. выиграл! 
Правда, только с одним номером. Второй 
был у "невзрачного”. На этот случай прави- 
ла лотереи предусматривают следующую 
комбинацию: приз остается у ведущей, но 
если игроки вносят по 20 тысяч рублей, то 
на кон уже ставится дорогой приз, напри- 
мер магнитола. (Дальше все суммы будут 
названы в долларах США). 

А ЗЛОДЕЙ-ТО НЕ ШУТИТ... 

Наличность Д. составляла небольшая 
сумма на бензин (а равно - отступные для 
ГАИ, в зависимости от того, на что потребу- 
ются раньше). Азарт и рассудок, заняв бое- 
вые позиции, приготовились к схватке. И тут 
новый "судья" предложил денег взаймы. 
Мол, все равно их легко вернуть, да еще с 
призом (в случае победы, конечно). Магнито- 
ла сияла, энтузиазм любопытных щекотал 


нервы, удача с лицом и бюстом ведущей 
улыбалась... Старт! Эх, судьба-злодейка, 
опять выиграл только один номер. Другой 
снова достался "невзрачному”, который по- 
тел, пыхтел и всем видом демонстрировал 
переживания. Хозяйка игрового стола, рас- 
строенная неудачной игрой, заявила, что эта 
магнитола ей уже надоела и она готова от- 
дать ее любому, кто в течение минуты по- 
ставит на кон 100 долларов. Причем жела- 
ние отделаться от злополучного приза на- 
столько велико, что в придачу она вернет и 
ранее вложенные рубли. Правда, если кто- 
нибудь в течение следующей минуты поста- 
вит удвоенную сумму, то приз достанется 
ему. "Что поделаешь, у нас тут аукционы 
проходят”, - вздохнула блондинка. Казалось, 
игра закончена. Но добрый "судья”, сбросив 
мантию независимости, принялся яростно 
убеждать Д. взять у него эту сотню: все рав- 
но никто больше не выложит (ну откуда у 
"невзрачного” столько денег?), а значит, маг- 
нитола твоя. Д. взял деньги. И поставил на 
кон. И раскрыл объятия госпоже удаче. 
Прошла минута. И соперник достал... из сво- 
его кармана 200 долларов! Согласитесь, сре- 
ди возбужденной толпы как-то не до вопро- 
сов, почему "невзрачный” никогда первым не 
ставил на кон, почему ставки нужно делать 
спустя минуту? Думать УЖЕ некогда. 

Кредитор напомнил о долгах. Хотя... Он 
уважает мужество Д. и готов спонсировать 
еще 400 долларов для нового раунда с удво- 
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— : ставками. Когда Д. наконец понял, 

— -у при каких обстоятельствах не выиг- 
;-'т* а финансы "невзрачного” неистощимы, 
і;" составил более тысячи долларов. К 

времени документы на машину - за- 
- уже лежали в кармане "судьи". Под 
;;;-'.*асы "болельщиков”: "Что ж, это игра! 
--сс^итывайся. Все по-честному, долги на- 

— стдавать”, недавний кредитор отвел Д. в 
“соону: "Когда будешь платить?” Приутих- 
_>'5 'наблюдатели” заняли позиции вокруг 
пссѵгравшего, отрезая пути к бегству. Да и 

• са денешься без документов! "Судья" по- 
-^пил и сказал: "Готов разойтись с тобой 
'с-хорошему. Вон там контора по пере- 
гсормлению машин. Нас устроит твой ста- 
се-й "Москвич”. Видя, ЧТО Д. еще не пришел 
а :8бя. "судья” продолжил: "Если не хочешь, 
■с проценты будут расти. Не расплатишься 
са -еделю - можешь потерять квартиру". 

Надо отдать должное - реклама не 
гсеоала насчет сервиса и охраны Люберец- 
каго рынка. Машину переоформили за пять 
к-'-ут, а игроки чувствовали себя весьма 

• с^фортно за широкими спинами местных 
гпіажей порядка. 

.тж СКОЛЬКО РАЗ ТВЕРДИЛИ МИРУ... 

Азартный бизнес процветает везде, где 
гс^іетишь человека с деньгами. Автомо- 
:*'.'іьные толкучки - наиболее удобное и 
свзопасное место. Разве с ними сравнятся 
та.'он поезда, аэропорт или места общест- 
мчного пользования? Карточное шулерст- 
з: наперстки - детские забавы по сравне- 
с с компьютеризованными и абсолютно 
законными играми мастеров психологиче- 
г-о надувательства. Нет, они не управля- 
ЭВМ, не нажимают на секретные кно- 
':-ки. Все рассчитано точно и выверено го- 

Распределены роли судей, игроков и 
«ассовки, известны действия каждого в лю- 
:сй ситуации. Клиент будет ВСЕГДА брать 
■? карточки, которые нужны по сценарию, 
-С'эсольку порядок лошадиного финиша за- 
са- программой. Если обманутый игрок за- 
драку, то в отделении милиции он ока- 

• г"ся среди свидетелей его антиобщест- 
— іых поступков (обзывал, угрожал, пер- 

ь=.« ударил). У нас нет фактов непосредст- 
іг — ого участия сотрудников правоохрани- 
'е'гных органов в "мирном” обмане. В то 
•а время кажется странным их, мягко гово- 
ііі спокойное отношение к происходящему. 

Вы можете представить, что игроки по- 
гневили лотки на арендуемой у рынка пло- 
шай и купили компьютер (наперстки, карты, 
■с-с'роны) ради любви к игре? Разумеется, 
-в- А значит - ВАМ НИКОГДА НЕ ВЫИ- 
~-~Ъ' Даже в самую, казалось бы, прими- 
-•е - .ю лотерею. И не пытайтесь. Хотя усто- 
-еоед такими искренними просьбами ми- 
■ь : .■•одей - помочь нажать кнопку, выбрать 
•зсн." или дернуть ручку - непросто. 

Кстати, блондинка оказалась кра- 

Андрей БОРОВСКИЙ 


ГЛАВНЫЙ АВТОСАЛОН РОССИИ - 


Сюрпризы преподносят дилетанты. 

С профессионалами скучнее - они 
четко видят перспективу и знают, что 
произойдет у них через год или два, а 
то и больше. 

Владимир БЕССАРАБ - профессионал. То, 
что он пообещал нам два года назад (ЗР, 1995, 
№ 7), исполнилось без отклонений. А если мы 
встретимся еще через два года, то снова все 
будет так, как он сказал: вырастет гостиница, 
увеличатся площади павильонов и открытых 
экспозиций, появится пассаж под стеклянной 
крышей. "Нижегородская ярмарка" станет круп- 
нейшим выставочным комплексом России, вде- 
сятеро!!) превысив по площади "Экспоцентр" в 
Москве. Последнее случится, конечно, не через 
два года, - по планам Бессараба на это потре- 
буется времени побольше - но кое в чем Моск- 
ву он уже превзошел. В 1996 году в различных 
выставках, разворачивавшихся на "Нижегород- 
ской ярмарке" участвовало 7500 российских 
производителей, а в "Экспоцентре" - 5000. Ко- 
нечно, в Москве было куда больше иностранных 
участников. Но принципиальная линия нижего- 
родцев - поддерживать отечественных произ- 
водителей в первую очередь. Эта мысль и ста- 
ла лейтмотивом нашей беседы. 

- "Ярмарка” - акционерное общество с ус- 
тавным капиталом 80 миллиардов рублей. Та- 
ких предприятий в Нижнем еще поискать. У 
нас собственный банк, страховая компания, 
издательство, телевидение, пивзавод и много 
другого. Это я к тому, что, помимо скидок, мы 
готовы даже на бартерный обмен с отечест- 
венными экспонентами - лишь бы выставля- 
лись. В иных случаях, скажу вам по секрету, 
может предоставить площади и вовсе бесплат- 
но. Сегодня деньги есть далеко не у всех, а од- 
на экспозиция на открытом воздухе стоит 1 00 
миллионов рублей. Между прочим, в Германии 
есть закон, по которому государство инвести- 
рует тех, кто участвует в выставках. 

- Ну, там у них государство богатое... 

- Вложения должны приносить отдачу. 
Пришло как-то к нам приглашение на выставку 
из Тюмени. По одиночке ни одно из предпри- 
ятий не тянуло. Организовали единую группу 
от области. Администрация напряглась и взяла 
на себя половину расходов... 

- То есть выставку в Сибири оплатил 
нижегородский налогоплательщик? 

- Да. Области эта "экскурсия” обошлась в 
500 миллионов, а заказов и заключенных дого- 
воров привезли во много крат больше. Выпол- 
нят их - заплатят налоги, в том числе в област- 
ной бюджет. Хорошо, что это стали понимать и 
в других местах. Недавно в Нижнем побывал 
Юрий Лужков. Он гарантировал в будущем году 
участие ЗИЛа в "Автотехсервисе”. 

- Нынче один из разделов выставки 
так и назывался - "Российские автомоби- 


В НИЖНЕМ? 

ли”. Однако широко были представлены 
лишь ГАЗ и ВАЗ. Как всегда, нет пророка в 
своем отечестве? 

- Помимо финансовых трудностей, неко- 
торые просто стеснялись своих скромных дос- 
тижений на фоне уверенно прогрессирующего 
ГАЗа. Есть еще сложность. В России 53 выста- 
вочных комплекса и ни одного правительст- 
венного постановления, тем более - закона о 
выставках и выставочной деятельности. В Со- 
юзе ярмарок и выставок мы пытаемся догово- 
риться, но к стабильным результатам это пока 
не приводит. Получается, что на завод прихо- 
дит пачка приглашений поучаствовать в трех 
автосалонах в течение одного месяца! Вот и 
приходится выбирать. 

- Между нижегородским "Автотехсер- 
висом” и московским "Мотор-шоу” тоже 
меньше трех месяцев... 

- Крупнейшие международные автосало- 
ны проходят в столицах - Лондоне, Париже, 
Токио, Женеве. Москва и ее "Мотор-шоу” в 
этом ряду. Я же говорю о внутрироссийских 
выставках, у которых несколько другие задачи. 
Мы отдаем и будем отдавать приоритет отече- 
ственным производителям. Я имею в виду не 
только Россию, но и страны СНГ. С каждым го- 
дом расширяется у нас белорусская экспозиция 
- это и всевозможные МАЗы, и популярные 
прицепы "Купава”. Из общего числа выставок, 
проводимых на "Нижегородской ярмарке”, мы 
выделили пять, среди которых и "Автотехсер- 
вис", и стремимся сделать их к 2000 году авто- 
ритетнейшими и крупнейшими в России. Это 
невозможно, если замкнуться внутри страны. 
Мы начали активно сотрудничать с зарубежны- 
ми китами выставочного бизнеса, такими, как 
Тима” и "Ай-Ти-И", принимающими участие и в 
организации МИМС. Заключен договор, по ко- 
торому они заполнят на ”Автотехсервисе-98" 
2,5 тыс. квадратных метров - надеемся, что на 
эти площади привлекут серьезных иностран- 
ных экспонентов. Речь идет об оборудовании 
для бензоколонок, сервисных станций и гара- 
жей, дорожных служб и т. д. Наверное, будут и 
автопроизводители. Но в салонной части гла- 
венствовать будут российские автомобили. 

Нижний служит естественным центром 
притяжения для автомобильной выставки. Су- 
меем ли мы сделать "Автотехсервис” на "Ниже- 
городской ярмарке" главным российским авто- 
салоном, теперь зависит только от нас. 

Беседовал Алексей СОЛОПОВ 






Заборы, окружавшие бараки, красили охрой - для праздничного вида. Это 
на окраинах. А в центре павильоны - на площадях Манежной, Пушкинской, 
Маяковского - торговали по коммерческим, как их тогда называли, ценам. 
Не забудем, осенью 1947-го продукты и ширпотреб еще отпускали по 
карточкам. И все равно это был Праздник. Вот уже полтора года нет войны, 
и казалось, дальше нас ждет счастливая, радостная жизнь. Нужен был 
лишь трамплин, который помог бы ворваться в эту жизнь. И таким 
трамплином стали торжества по случаю 800-летия Москвы. 

ЗЕМЛЯКОВ ТВОИХ 


\ 


\ 
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Помню, как завидовал маме; она, ко- 
ренная москвичка, получила юбилейную 
медаль. Очень красивую, побольше, чем 
другие медали, и потому неожиданно при- 
тягательную, как редкие еще - даже на 
улицах столицы - "победы”. Помню, как в 
один из праздничных, теплых еще сен- 
тябрьских вечеров мы возвращались до- 
мой в автобусе ЗИС-154. Они были в но- 
винку, ведь только два месяца назад вы- 
шли на улицы. Г олубоватый свет в салоне, 
свистящий гул расположенного в хвосте 
дизеля, вход в салон - через дверь перед 
передним колесом. 

Помню газету "Советский спорт" 
форматом в пол-таблоида. Как раз в дни 
празднования 800-летия московский гон- 
щик Иван Кириллов, прочел я в этой га- 
зете, установил всесоюзный рекорд ско- 
рости на дистанцию 1 километр с хода в 
классе 250 смЗ. Он показал ошеломляю- 
щую тогда скорость - 145, 337 км/ч на 
трофейном гоночном мотоцикле ДКВ-УР 
С250. Вскоре начались гонения за так 
называемые космополитизм и низкопо- 
клонство. Рекорд Кириллова долго не 
могли побить, а вот марку мотоцикла сра- 
зу вычеркнули из таблицы всесоюзных 
рекордов. Но зажатый в моей пятерне 
"Советский спорт" тогда с восторгом пи- 
сал о достижении Кириллова - подарок к 
800-летию! 

Газета не упоминала прозвище этого 
гонщика - Иван Калита. Но из школьных 
учебников мы знали, кто первым носил это 
имя и что он сделал для Москвы. За ним 
пришли миллионы москвичей, которые сво- 
им умом, трудом, заботами умножали бо- 
гатство и славу столицы. Из них люди ав- 
томобильного мира составляют легион. Об 
одних вспоминаем часто, другие - полуза- 
быты. И ныне, отмечая уже 850-летие сто- 
лицы, не худо их хотя бы назвать. 

Московские промышленники, текстиль- 
ные магнаты Сергей и Степан Рябушинские 
загорелись в 1916 году идеей постройки в 
Москве автомобильного завода. Они хоте- 
ли "утереть нос Форду" и со рвением взя- 
лись за дело. Начали со сборки грузовиков 
ФИАТ, но октябрьский переворот затормо- 
зил это начинание. Рябушинских впослед- 
ствии ругали много и охотно, но плодами их 



Николай Степанович Королев. 


трудов воспользовались. Завод 
АМО расширялся, стал заводом 
ЗИС, потом ЗИЛ. Сейчас бывший 
директорский кабинет сделан ме- 
мориальной комнатой. Там - порт- 
реты Рябушинских, Лихачева и 
других управляющих автомобиль- 
ного завода-гиганта. 

Почти всех этих директоров 
повидал на своем веку Николай 
Степанович Королев. Я видел его 
ранние фотографии, когда тот 
еще в дореволюционные годы при- 
шел на АМО: щеголеватые усики, 
галстук бабочкой... 

Королев собирал первые 
АМО-Ф15, был мастером, контро- 
лером и отдал заводу более по- 
лувека жизни. Когда я захожу в 
Политехнический музей и вижу в 
автомобильном отделе АМО-Ф15, 
я говорю себе: частичка Короле- 
ва светится в его фарах, сидит в 
несколько коряво обработанном 
коленчатом вале, затаилась в 
воздухе, накачанном в шины это- 
го грузовика. 

Вместе с Николаем Степано- 
вичем трудились на АМО дизай- 
нер, как мы сейчас называем эту 
специальность, Иван Федорович 
Герман - король автобусов; сын 
московского заводчика, а впос- 
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"€"~вии конструктор легковых машин 
"гі^осии Николаевич Лист; талантливый 
і^'-^<-истратор, выросший из техников, 
Николаевич Лялин. Их уже нет, 
■< дело, которому они отдали свою 

з^с'ию. свои способности. Были "амуш- 
потом - "Захары”, ”зисы-полтораста” и 
эс~ -ынче - "бычки”. 

Брались за производство автомобилей 
і Москве "Бромлей" и "Дуке”, делали пре- 
«сасные кузова "Ильин” и "Братья Крыло- 
ве* изготовляли рессоры и карбюраторы 
-а эабриках Мохова и Келлерта... Одни не 
э&жили, другие ушли в иные отрасли про- 


Окунев поменял "Москву” на "Москвич". На 
новом месте он специализировался в кон- 
струировании автомобильных двигателей. 
Ошибка - думать, что инженерная мысль 
на "малолитражке” в те годы дремала. Ро- 
ждались опытные моторы 404, 405, 406, 
ДП - иные с незаурядными параметрами, а 
также серийные двигатели моделей 407, 
408, 412. Ко всем приложил руку Игорь 
Иванович. Наверное, самым известным 
стал ”Москвич-41 2”. 

Ожидаю, что упрекнут меня - какой 
же "Москвич”, это ведь БМВ! Но есть иной 
взгляд на эту конструкцию, и я его фана- 


только многократный чемпион страны, не 
только коллега по прежней работе, не толь- 
ко земляк, но олицетворение всех столич- 
ных автомобильных спортсменов, и в памя- 
ти моей - олицетворение Моего Г орода. 

Если речь заходит об автомобильном 
спорте - Москвы ли, страны ли в целом, то 
особое место в нем занимает фигура Лео- 
нида Леонидовича Афанасьева. Ученый в 
области автомобильных перевозок, доктор 
технических наук, ректор Московского ав- 
тодорожного института Афанасьев двад- 
цать лет возглавлял Федерацию автомо- 
бильного спорта СССР. Великодушный и 



•ааііленности, но имена владельцев этих 
"оедприятий многое значат для коренных 
ахквичей. 

"Коренных москвичей” мало осталось, 
гсобенно после ужасающей войны 
"541-1945 годов. Столица к тому же по- 
“оянно притягивала провинциалов, гос- 
■г-й наконец, разных парвеню, но сохра- 
-*»~а свой дух, свой настрой, свои тради- 
^л•. И когда бывший автосборочный за- 
эсд имени КИМ (дитя 30-х годов по рожде- 
-ло и имени) приступил в начале 1947 го- 
гг к производству малолитражки, ее на- 
звали "Москвич”. 

Партия машин модели 400, выпущен- 
-ея незадолго до юбилея города, несла на 
чевых боковинах капотов юбилейный знак. 
-а древнеславянском щите красовались 
оемлевская башня и цифра "800", выве- 
ди — іая уже забытым тогда шрифтом цер- 
<»<ых псалтырей. 

Игорь Иванович Окунев, в ту пору мо- 
~а_иклетный конструктор и гонщик, к тому 
•а коренной москвич, почитал за счастье 
зэботать на Московском мотоциклетном 
б&вшем велосипедном) заводе. Он участ- 
зсеал в разработке мотоциклов "Москва” 
•сэелей М5А, М1В, М1Щ, МЗВ и других, в 
х:-ювном экспериментальных машин. Вме- 
~ с ним на заводе трудился и Иван Кали- 
— Кириллов). 

В начале 50-х мотозавод изменил про- 
э*."ь - его втянул в свой омут ВПК; тогда 



тично разделяю; БМВ оказался одним из 
лучших моторов своего времени - так по- 
чему бы "Москвичу” было не пойти по пу- 
ти вариаций на эту тему. Вспомните вари- 
ации талантливого музыканта Крейслера 
на темы гениального композитора Пага- 
нини; от них не убавилось славы ни тому, 
ни другому. 

Добавлю к сказанному; вариации то- 
же требуют недюжинного мастерства и 
профессионального опыта. А московские 
специалисты - не только в автомобильном 
деле, но и в других областях - славились 
именно этими качествами. К примеру, Оку- 
нев конструировал, а Бубнов Владимир 
Сергеевич демонстрировал. На гоночных и 
легковых машинах, на ралли и в кольце- 
вых гонках, у нас в стране и за рубежом он 
с присущим только ему мастерством, на- 
верное, на 120% показывал достоинства 
марки "Москвич" - автомобилей и моторов. 
И в этом смысле Окунев и Бубнов "вместе 
делали общее дело”, как любил говари- 
вать герой известного фильма "Берегись 
автомобиля”. 

Г оворить о столичном автомобильном 
спорте и не назвать многих других, не ме- 
нее выдающихся спортсменов несправедли- 
во. Но лично для меня тот же Бубнов - не 



немного барственный, эрудит и демократ, 
он ловко лавировал между подводными 
камнями на пути нашего автомобильного 
спорта. Он привнес в него западный мен- 
талитет,. очень много сделал для развития 
международных контактов. 

Конечно, среди московских ученых, 
внесших свой вклад в автомобильную нау- 
ку, надо назвать Чудакова и Зимелева, 
Брилинга и Великанова, а наряду с ними 
немало других известных имен, но всех 
трудно в рамках одной статьи даже пере- 
числить. А видные руководители автомо- 
бильной промышленности и транспорта - 
Лихачев, Гоберман, Коломников, а дизай- 
неры-стилисты Арямов, Молчанов, Рост- 
ков, а пропагандисты автомобильного де- 
ла Сабинин, Энгельмейер, Берман - 
сколько их. 

Люди, о которых шла речь, - лишь вер- 
шина столичного автомобильного айсбер- 
га. Ныне он почти растаял, но мы помним, 
каким громадным и сверкающим он был. 
Звания героев и награды за выдающиеся 
свершения нередко присваивают посмерт- 
но. Появится ведь юбилейная медаль по 
случаю 850-летия нашей столицы - так по- 
чему бы не наградить ею - да, посмертно - 
москвичей-энтузиастов автомобильного 
дела, о которых шла здесь речь. Они вы- 
росли в Москве, трудились прежде всего 
на благо родного города и заслужили наше 
с вами признание. 

Лев ШУГУРОВ 
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Мы часто и справедливо сетуем, что промышленность наша отстает, продукцию выдает далекую от мирового 
уровня. Это верно - и тем более удивительно, ведь в перспективных исследованиях занято 
немало светлых голов, да и в идеях недостатка нет. Наш сегодняшний разговор - 
об одной из отечественных научных школ, родившейся еще 
девяносто лет назад. Об основных вехах на этом пути 
расскажет ее ученик - и наш коллега - 
Игорь ТВЕРДУНОВ. 


іях занято . 

МйИСКОИ’ ' 


Начало нашего века. Двигатель внут- 
реннего сгорания уже вырос из ясельного 
возраста и перестал восприниматься как 
нечто диковинное. ДВС работают на заво- 
дах и на многих видах транспорта, давно 
изобретен дизель. Развитие новой техни- 
ческой отрасли требует прикладных иссле- 
дований, нужны новые теории и расчетные 
методы. Россия не желает оставаться в 
стороне от прогресса: в 1906-1907 годах в 
Механической лаборатории Императорско- 
го Московского Технического Училища 
(ИМТУ) появляются первые эксперимен- 
тальные установки с двигателями внутрен- 
него сгорания, начинается исследователь- 
ская работа. 

Так девяносто лет назад в стенах ны- 
нешнего "Бауманского” была заложена ос- 
нова отечественной науки о двигателях. 
Инициатором выступил известный ученый- 
теплотехник Василий Игнатьевич Грине- 
вецкий. Закончив в 1896 году ИМТУ, уже 
через четыре года он профессор, а с 1914- 
го - ректор училища. Начав свою деятель- 
ность с проектирования машин, он вскоре 
полностью посвятил себя теплотехнике. 

С именем Гриневецкого связано на- 
чало планомерного исследования рабочих 
процессов паровых машин и двигателей 
внутреннего сгорания. В 1905 году им 
разработана схема расчета котлоагрега- 
та, год спустя - теория экономики рабо- 
чего процесса паровой машины. В 1906 
году Гриневецкий предложил использо- 
вать ДВС на локомотивах и разработал 
двухтактный двигатель двойного дейст- 
вия для тепловоза, который был построен 
три года спустя и успешно прошел испы- 
тания. С 1907 он читал в Техническом 
Училище курс "Двигатели внутреннего 
сгорания”. А далее... 

Откроем Большую Советскую энцикло- 
педию: "Великую Октябрьскую социалисти- 
ческую революцию встретил враждебно. 
...Пытался доказать, что восстановление и 
развитие отечественной промышленности 
невозможно без реставрации капиталисти- 
ческого строя и без привлечения иностран- 
ного капитала". Талантливый человек, он 
предвидел пути развития не только тепло- 
вых машин, но и промышленности и обще- 
ства в целом. 

В девятнадцатом году Василий Игнать- 


евич умер - одна из эпидемий, бушевавших 
в стране в те тяжкие годы, не обошла его 
стороной. Ученый оставил после себя не- 
мало научных трудов, в том числе первый 
в мире тепловой расчет двигателей внут- 
реннего сгорания, основные положения ко- 
торого используются по сей день. Оста- 
лись и ученики. Начав эксперименты с 
ДВС, Гриневецкий привлек к работе тогда 
еще молодых сотрудников Евгения Карло- 
вича Мазинга и Николая Романовича Бри- 
линга. Много позже они стали известными 
профессорами, корифеями, которые поло- 
жили начало советской школе науки о дви- 
гателях. Е. К. Мазинг руководил испытани- 
ями промышленных двигателей, занимался 
газовыми двигателями и газогенератора- 
ми. Имя Н. Р. Брилинга известно всякому, 
кто интересуется историей отечественного 
автомобиля. Он первым в стране начал ис- 
следования в области автомобильных кар- 
бюраторных моторов, разработал теорию 
рабочего процесса такого ДВС. Потом бы- 
ло участие в работе над первыми теплово- 
зами, разработка одного из первых отече- 
ственных автомобильных дизелей. 

Научная школа, основанная Гриневец- 
ким, постепенно развивалась и крепла. С 
1936 года в МВТУ существовали две ка- 


Іэедры близко- 
0 профиля: 
Двигатели 
знутреннего 
:горания” и 
Легкие двига- 
тели”, которую 
юзднее пере- 
зменовали в 
'Двигатели бо- 
эвых и транс- 
юртных ма- 
ііин” - военная 
тематика нико- 
гда не была чу- 
■кда Училищу. 
Во время вой- 
ны, в эвакуа- 
ции (в Ижев- 
ске) разраба- 
тывали газоге- 
нераторные установки - жидкого топлива 
стране остро не хватало. 

На кафедрах (их вскоре объединили в 
одну) занимались исследованием и усовер- 
шенствованием рабочих процессов дизе- 
лей, двухтактными двигателями и двигате- 
лями нестандартных схем. Чуть позже поя- 
вилось еще одно актуальное направление, 
ставшее отдельной кафедрой - "Двигатели 
летательных аппаратов”. Работы по приме- 
нению альтернативных топлив, совершен- 
ствование расчетных методов, исследова- 
ния прочности, колебаний, теория автома- 
тического регулирования - трудно даже 
перечислить все, что до сих пор охватыва- 
ют интересы специалистов "Бауманки”. 
Вряд ли есть такая область науки о двига- 
телях, в которой старейшая специализиро- 
ванная кафедра не оставила своего следа. 

Сегодня? Давайте не будем о груст- 
ном. Старейшей российской кузнице "мо- 
торных кадров”, которая выпустила более 
полутора тысяч инженеров, 90 кандидатов 
и 19 докторов наук, взрастила восемь лау- 
реатов Государственной премии, шесть 
академиков и членов-корреспондентов, ис- 
полняется 90 лет. . 

—Поздравляем! 
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г рандиозное шоу классических 
автомобилей состоялось в одном из 
крупнейших городов Германии - 

Эссене. Выставку ’Техноклассик 
Эссен” устраивают уже девятый 
год подряд. Нынешняя проходила 
под девизом "Сто лет автомобилю 
из Англии”. Чем отличились 
англичане? Оказывается, в 
нынешнем году отмечается целых 
тридцать юбилеев - 90 лет "Роллс- 
Ройсу”, 75 лет "Остину”, 70 - "Бентли” 
35 - "Триумфу”, 25 лет ”Ягуару-Х” и 
другие знаменательные даты. Все 
перечисленные марки - английские. 
Разумеется, машины этих фирм были 
показаны в Эссене. 


Впервые выставка состоялась в 1989 
году и занимала лишь четыре зала. Тогда 
ее посетило 30 тысяч человек. В 1997 году 
она разместилась в 1 7 залах и объединила 
770 фирм из разных стран, а посетителей 
было более 120 тысяч, со всех концов ми- 
ра. Пожалуй, она стала самой крупной по- 
добной выставкой в Европе. В этом году 
показали рекордное количество автомоби- 
лей - около двух тысяч. 

Более 100 дилеров и 120 частных про- 
давцов предлагали старинные машины и 
мотоциклы, среди них - восьмилитровый 
"Бентли", ”Альфа-Ромео-8С2300”, "Бугатти- 
35”, ”Порше-550А", "Роллс-Ройс-Сильвер 
Гоуст", ”Мерседес-33” и ”Мерседес-540К”. 

Машины стояли, как дорогие слитки, 
сверкая полированными поверхностями и 
множеством хромированных деталей. Каж- 
дая притягивала к себе, словно магнит, и я 
подолгу стоял очарованный. Ведь передо 
мной были ценнейшие экземпляры, приве- 
зенные из многих стран, более чем ста клу- 
бов, музеев и частных коллекций. 

На выставку съехались профессиона- 
лы, имеющие свои реставрационные мас- 
терские, обладатели необычных старинных 
автомобилей, а также те, кто хотел приоб- 
рести один из таких экипажей. 

В этом году провели конкурс на лучшую 
клубную экспозицию с участием междуна- 
родного жюри. Первый приз - 2500 марок. 

Шесть клубов "Ситроен”, объединив- 
шись, образовали целую улицу из машин - 
так отпраздновали 70-летний юбилей "Ситро- 
ена” в Г ермании. Привлек внимание необыч- 
ный стенд международного клуба СААР. Сре- 
ди американских "паккардов” стоял наш ЗИС. 
Я даже испытал некоторую гордость. Как вы- 
яснилось, машина очень редкая - брониро- 
ванная. Говорят, таких выпустили всего 38 
штук, по заказу И. В. Сталина. 

А предыстория такова. Когда на осно- 
ве американского "Паккарда” серии 180 у 
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нас в стране спроектировали ЗИС-1 10, спе- 
циальный конструкторский отдел получил 
задание разработать бронированные маши- 
ны ЗИС-1 15 для высшего эшелона совет- 
ской власти. Берия лично отвечал за вы- 
полнение спецзаказа. 

В 1953 году Сталин намеревался посе- 
тить Польшу, куда и была переправлена од- 
на из этих машин. Но поездка не состоя- 
лась, и автомобиль по распоряжению вождя 
передали Председателю ЦК ПОРП Болесла- 
ву Беруту. Тот в 1956 году умер, и до 1984 
года на машине никто не ездил. Когда ро- 
дился план создать в Польше технический 
музей вооруженных сил, автомобиль пере- 
дали в распоряжение Польской народной 
армии. Но до постройки музея дело так и не 
дошло, а ЗИС-1 1 5 продали частному лицу. 

Особенно ценно, что все детали на ма- 
шине "родные". Новый владелец провел 
лишь незначительную реставрацию: отпо- 
лировал кузов, отхромировал потускнев- 
шие детали. За рубежом сохранилось еще 
три таких автомобиля: в музеях Риги, Же- 
невы и в КНДР - подарок Ким Ир Сену. 

В нынешнем году интернациональный 


клуб СААР, в котором состоит и хозяин этого 
ЗИСа, впервые выставил машину на всемир- 
ном шоу в Эссене. Она вызвала большой ин- 
терес у посетителей, поражая громоздкостью 
конструкции, небывалой толщиной кузова, 
особенно дверей, где это заметнее всего. 
Диаметр колес больше, чем на обычном ЗИС- 
110, поэтому проемы увеличены; тормозная 
система тоже модернизирована, так как бы- 
стро остановить такую махину нелегко. (О 
ЗИС-1 1 5 см. также ЗР, 1 993, № 5 - ред.) 

Автомобиль продавали, и несколько 
человек намеревались его приобрести. Я 
поинтересовался ценой, но хозяин отказал- 
ся вести со мной разговор на эту тему. Мо- 
жет, его насторожило, что я из России, а 
может, дух Сталина витал даже на выстав- 
ке? Но тщеславие взяло верх - и владелец 
необычного лимузина разрешил мне поси- 
деть на мягком, широком диване, на кото- 
ром сиживал в поездках отец народов. И 
когда я, расположившись на нем, закрыл 
массивную дверь, накинул страховочную 

Такими были когда-то "мерседесы”; мощная 
стальная рама, деревянный каркас. 






специальным реечным домкратом, 
ая:--ированным в дверь, поднял пулене- 
-ссснваемое стекло толщиной 75 милли- 
•?~:сз (обычные стеклоподъемники не в 
ггс-оянии справиться с этой работой), в 
— --ей тишине стало жутковато. Выставоч- 
суета и мелькание людей снаружи по- 
<.=_ьг."ись мне такими далекими. 

Символично выглядело и оформление 
~-.'о стенда; черная семитонная махина 
•^^ижно стояла на желтой осенней лист- 
зе как бы знаменуя закат целой эпохи. 

Но были на выставке и смешные, порой 
курьезные вещи. На одном стенде 
тс^злекал внимание "Трабант” 1969 года. 
■=гих с ноября 1959-го по апрель 1991-го в 
-Б<«ккау было выпущено более трех милли- 
>св. Жители ГДР копили деньги и помногу 
те- ждали своей очереди, чтобы купить ма- 
•^ькую, не очень-то удобную машину. Воз- 
■:жно, воспоминание об этом подвигло од- 
-уз из владельцев собрать 165 банкнот и 
1255 монет разных стран (24 человека по- 
вествовали ему некоторые суммы) и окле- 
г-г ими машину снаружи и внутри. Даже ре- 
радиатора и приборы были обрамле- 
но монетами. Экспонат привлекал посети- 
-е--€й не меньше, чем огромные лимузины, 
эьзывая улыбку, а кое у кого и недоумение 

- стоило ли латать дыры старого автомоби- 
4= денежными купюрами? Впрочем, чего не 
:дйлаешь для любимого детища! 

I Более 50 реставрационных фирм де- 
) в-г-ютр провали свое мастерство. Обращал 
) -а себя внимание стенд, где показывали, 

I как восстанавливают первоначальный вид 
•^ины. Она стояла как бы раздетой, и по- 
:.г'ители видели железную раму с колеса- 
«к а на ней - сложный деревянный каркас, 

I і'сзно на старинной карете, на который 
«сепили металлическую обшивку корпуса. 

Многие посетители останавливались у 
::аз8ала антикварных вещей под многообе- 
_а.ощим названием "Сувениры из прошло- 

— ■ Здесь можно стоять часами, разгляды- 
за? диковинные, порой неизвестно для чего 

I хедназначенные, детали. Впрочем, об этом 
хсскажут многочисленные справочники и 
-ссобия, которые здесь продавались. Прав- 

■№са "Бугатти" прославилась спортивными, го- 
« ■ ш ми и прогулочными машинами, которые 6ы- 
яі сделаны очень тщательно и стоили дорого. 

^•ано-Сюиза” - эмблема соответствует назва- 
на ней - флаги Испании и Швейцарии. 

Серд" - автомобиль "для широких слоев насе- 

■іі-КЯ". 


ЗИС и. в. Сталина. Хорошо видна рукоятка реечного дом- 
крата, которым поднимали пуленепробиваемое стекло. 


кофрами, и корзины с посудой для пикни- 
ков, и многое, многое другое. А рядом полки 
были уставлены крышками радиаторов со 
всевозможными эмблемами и скульптурка- 
ми. Вот голова индейца - эмблема автомо- 
билей "Понтиак", вот фигурки, отлитые из 
стекла, в виде птиц, лошадей и даже летя- 
щей саранчи. На одном стенде я неожидан- 
но встретил... оленя с ”21 -й” "Волги", цена- 
300 марок! Рядом - знаменитые сатириче- 
ские статуэтки английского скульптора 
Сайкса, датированные 1 903 годом, а также 
"Дух экстаза” в образе девушки. Фигурка 
была создана в 191 1 году и, по словам авто- 
ра, "избрала своим любимым времяпрепро- 
вождением полет над дорогой, а чтобы от- 
дохнуть в свежести воздушных струй под 
мелодичный шелест своей накидки, нена- 
долго пристроилась на носу автомобиля 
"Роллс-Ройс”. Тысячи статуэток на радиато- 
рах "роллс-ройсов” - лучший памятник по- 
гибшей на корабле после торпедной атаки в 
1915 году мисс Элеоноры Торнтон, которая 
послужила моделью для скульптора Сайкса. 

Что и говорить, прекрасная выставка в 
Эссене - это не только возвращение в про- 
шлое, без которого нельзя по достоинству 
оценить настоящее. Она еще очень полез- 
на многочисленным коллекционерам и рес- 
тавраторам. 

Сергей ЭКОНОМОВ 
Фото автора 


да, цена такой литературы завышена, пока- 
залось мне, раз в десять - что называется, 
на любителя... Но как ему обойтись без 
нужной информации? 

Пользовались большим спросом и ау- 
диокассеты со "звуками” заездов на гонках 
формулы 1 и записями рева моторов клас- 
сических машин. И все это покупали, хотя 
"звуки” стоили тоже недешево. 

Говорят, однажды какой-то заядлый кол- 
лекционер додумался выставить на продажу 
небольшие надувные шары, заполненные вы- 
хлопными газами особо известных и дорогих 
автомобилей. Но это, скорее, шутка. 

Отдельная тема - аксессуары и стиль- 
ная одежда первой половины века, когда 
демонстрируемые машины еще ездили по 
дорогам. Тут и кожаные куртки, и шлемы с 
очками, и краги, и накидки, и саквояжи с 


СПОРТ 



Чего только не пережил в последние 
годы чемпионат мира по ралли! 
Изменения правил соревнований и 
чехарду с количеством гонок в сезоне, 
введение новых категорий автомобилей 
и обещания упразднить старые, 
бессмысленную дискредитацию 
легендарного ралли "Монте-Карло” и 
скандальную дисквалификацию 
"Тойоты”. Всего, пожалуй, не 
перечислишь. Однако стоявшая за этим 
изобретательная Международная 
автомобильная федерация (ФИА), 
похоже, добилась своего - чемпионат 
наконец-то обрел желанную остроту, а 
его этапы - непредсказуемость. 

Зимой законы многострадального чем- 
пионата опять основательно "перетряхну- 
ли". Появился новый класс машин - "Уорлд 
ралли кар" (то есть "мировой раллийный ав- 
томобиль", сокращенно ѴѴРС). Командам, 
мечтающим о титулах, придется теперь по- 
сетить 14 запланированных этапов (в про- 
шлом году было всего 9). Трех или более пи- 
лотов на гонку, что допускалось ранее, зая- 
вить уже нельзя - только двоих. Новая сис- 
тема начисления очков позаимствована у 
формулы 1: победитель гонки получает 10, 
второй призер - б, третий - 4, далее 3, 2, 1 . 
Для полного сходства раллийного первенст- 
ва мира с кольцевым осталось только не- 
много изменить названия гонок: "Большой 
приз Монако" вместо "ралли Монте-Карло”, 
"Большой приз Г реции” вместо ралли "Акро- 
полис”. А заодно увеличить их количество 

Двукратный чемпион мира Карлос Сайнс в тяже- 
лых раздумьях о шинах "Мишлен". 

Перед началом сезона главным фаворитом счита- 
лась "Субару-Импреза ѴѴНС". 


ГБРОИ СТРАНЫ 

"РАЛПИКАРИИ” 


ся. к тому же неплохой - Томми Мякинен 
выиграл на нем чемпионат прошлого года. 

Да, финну вновь предоставили всего 
лишь автомобиль группы "А" - "Лансер Еѵо 
IV”. В теории он должен быть менее совер- 
шенным, чем ѴѴНС - при подготовке спор- 
тивной версии инженеры якобы не могут це- 
ликом избавиться от слабых мест базовой 
модели. На практике же, как выяснилось, 
"мировым” он ни в чем не уступает. Возмож- 
но, потому, что последние пока что страдают 
"детскими болезнями" - им ведь всего полго- 
да от роду. "Подрастут" - расквитаются. 

Поначалу, впрочем, казалось, что Мя- 
кинен все-таки обречен стать уже экс-чем- 
пионом. На первых двух гонках сезона - в 
Монте-Карло и Швеции - финн финиширо- 
вал лишь третьим. В обоих пропустил впе- 
ред "уорлд ралли кары" "Субару-Импреза” и 
"Форд-Эскорт". А на третьем этапе чемпио- 
ната - марафонском "Сафари" в Кении - и 
вовсе сошел из-за поломки дифференциа- 
ла. "Субару", кстати, одержала здесь тре- 
тью победу подряд. Но затем все встало с 
ног на голову: на тяжелом грунтовом ралли 
"Португалия" дружно сломались моторы в 
"импрезах” шотландца Мак-Рея и шведа 
Эрикссона, артачились и капризничали "эс- 
корты" испанца Сайнса и немца Шварца. 
Мякинен выиграл, причем шедшего первым 
Эрикссона обогнал чисто, а уже потом тот 
сошел с дистанции. Вот вам и группа "А" - 
Томми стал лидером чемпионата! 

Спустя три недели, в апреле, на асфаль- 
товом ралли "Каталония” гонщиков, начав- 
ших уже сомневаться в объявленном прево- 
сходстве машин категории ѴѴНС, поджидало 
еще большее разочарование. Мало того, что 
фаворитом теперь считался Мякинен, имев- 
ший даже некоторое техническое преимуще- 
ство - более удобную коробку передач с пос- 
ледовательным переключением скоростей. 
Сюда нагрянула и заводская команда "Пе- 
жо". От нее, в общем-то, особых успехов не 
ждали, но француз Жиль Паницци на скром- 
ном переднеприводном "306 Макси Еѵо И” 
рванул со старта - только пыль столбом! И 
если бы не досадный прокол колеса на шес- 
том спецучастке - неизвестно, сумел бы кто- 
нибудь его догнать. Паницци финишировал 
третьим, но и этого было достаточно - чаша 
терпения пилотов ѴѴПС переполнилась. Ко- 
лин Мак-Рей и Карлос Сайнс, в прошлом 
чемпионы мира, выступили с упреками в ад- 
рес ФИА. Мол, где это видано, чтобы авто- 


до 16-17. Останется только подождать, по- 
ка к трем выступающим заводским коман- 
дам - "Мицубиси", "Субару” и "Форд" - присо- 
единится еще несколько, пусть даже и не 
вполне конкурентоспособных. 

Нельзя сказать, однако, что произво- 
дители автомобилей спешат с выпуском 
машин категории ѴѴНС. Дележ высочайших 
наград сезона-97 вершит названная трой- 
ка, хотя "Мицубиси” свой ѴѴРС тоже еще не 
создала. И, возможно, ничегошеньки не по- 
теряла, а, напротив, сэкономила на разра- 
ботке и испытаниях. Ведь строить совер- 
шенно новый автомобиль дороже, чем по- 
тихоньку совершенствовать уже имеющий- 
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: ■ "И низшей категории с приводом на од- 

- хь и двухлитровым мотором ездили бы- 

полноприводных турбонаддувных мон- 
-: :з ѴѴЯС! Все равно, как "Вильямс” форму- 
г • уступит какой-нибудь "Далларе” из на- 

- ;-ального итальянского чемпионата! Раз 
- час посадили на "мировые автомобили”, 

позвольте в полной мере реализовывать 
возможности. (ФИА и впрямь слегка ”по- 
•;ижала” "уорлд ралли кары". Например, 
■^зала ставить на впуске шайбу, органичи- 
ізощую давление наддува и существенно 
-ижающую мощность двигателя.) А Мяки- 
помалкивал. Он-то на финише "Катало- 
-'и' был первым, выиграв шесть секунд у 
і .баровца" итальянца Пьеро Льятти. 

После шестого этапа чемпионата, ралли 
-Сорсика”, шум притих. Гонщиков ”Пежо” по- 


нем спецучастке лидировавший Канккунен 
в интересах команды пропустил вперед 
Сайнса, жирно подчеркнув и без того оче- 
видный триумф "Форда”. Мякинен хотя и 
финишировал третьим, но с огромным от- 
ставанием от дуэта "фордовцев”. 

Теперь уж вряд ли кто рискнет прогно- 
зировать, как завершатся оставшиеся эта- 
пы чемпионата и все первенство в целом. У 
Мякинена после восьми гонок 42 очка, но 
Мак-Рей может отыграться "за один при- 
сест" - достаточно финну один раз сойти, а 
шотландцу - выиграть. В спину последнему 
дышит Сайнс - у него 28. Неясная картина 
и в так называемом конструкторском заче- 
те, где титул чемпиона мира выигрывает не 
человек и не команда, а сама марка. "Мицу- 
биси” отстает от "Субару” всего на 1 1 оч- 
ков, а "Форд” - на 1 9. И совсем полная не- 
разбериха может начаться в сентябре - 
"Тойота” возвращается! Да не со старой 
знакомой чемпионкой - "Селикой", а с но- 
вейшей "Короллой" категории ѴѴНС! Конеч- 
но, на поезд до станции, где раздают титу- 
лы, она опоздала. Но вполне может испор- 
тить поездку другим пассажирам. И это 
прекрасная тема для нового рассказа. 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото агентств ОРРІ и РООЬ 


"Мицубиси-Лансер" хоть и не "уорлд ралли кар”, 
но едет столь же впечатляюще. 

Давнее прозвище "Мак-Крэш” (англ, сгааб - ава- 
рия) Колину Мак-Рею теперь не подходит. Очень 
редко разбивает машины. 

Томми Мякинен и Юха Канккунен - земляки, дру- 
зья, соперники. 


баивались, и не напрасно - снова Паницци 
•идировал до шестого спецучастка! Но со- 
вершил пару ошибок при выборе шин и про- 
-^стил вперед сразу несколько соперников. 
Лидера чемпионата подстерегала здесь про- 
сто фантастическая неудача. Вылетев из-за 
-сворота, Мякинен увидел переходящих до- 
оогу коров. Врезавшись в одну из них, ”Лан- 
сер” слетел с дороги и упал в 30-метровую 
-ропасть, превратившись в груду железа. 
Томми и его штурман Сеппо Харьянне чудом 
хтались целы, отделавшись ушибами. А на 
-оследнем скоростном участке лидировав- 
_ий Сайнс умудрился проиграть Мак-Рею аж 
'5 секунд и лишился победы. 

В команде "Форда” между тем назрел 
конфликт. Руководство, не дождавшись по- 
бед, отказалось от услуг Армина Шварца. На 


его место пригласили, не 
мудрствуя лукаво, самого 
титулованного из всех 
раллистов мира - четы- 
рехкратного чемпиона, 
"Летучего финна” Юху 
Канккунена. С новыми на- 
деждами "Форд” отправил- 
ся в Аргентину и... потер- 
пел полное фиаско. На 
протяжении всей гонки в 


"эскортах" то и дело случались по- 
ломки, оба экипажа бесславно со- 
шли. Мякинен одержал третью по- 
беду, Мак-Рей и Эрикссон заняли 
призовые места. 

Ралли Аргентины славится 
плохими дорогами - что грунтовы- 
ми, что асфальтовыми. Но если 
где и есть еще более убийствен- 
ные условия, так это на ралли "Акрополис”. 
Сплошные булыжники, да еще жара. Кто 
только придумал проводить здесь гонку 
именно в середине июля?! Памятуя о том, 
как развалились "форды" на южноамери- 
канских колдобинах, вряд ли кто поставил 
большие деньги на Сайнса и Канккунена. А 
напрасно. Фортуна (или кто там заведует 
судьбами раллистов...) на этот раз избрала 
жертвой "Субару”. Равнодушные ко всему 
греческие камни в два счета уничтожили 
машины Мак-Рея и Эрикссона. А на послед- 


На ралли "Сафари” механики команды "Форд” 
трудились не покладая рук. 

”Пежо-306” экипажа братьев Жиля и Эрве Паниц- 
ци - главный возмутитель спокойствия на асфаль- 
товых гонках. 
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Есть ли где-нибудь еще в мире 
серьезные гонки серийных 
автомобилей, снятых с производства? 
Трудно сказать, но в России такие 
долго искать не придется - это кросс 
на грузовиках. Г АЗ-51 , Г АЗ-52 и Г АЗ-53 
в Нижнем Новгороде давно не 
выпускают, да и ЗИЛ завершил эпоху 
"сто тридцатых”. Однако именно эти 
заслуженные "трудяги" составляют 
основу автопарка в российском 
грузовом кроссе. 


В конце 80-х многим специалистам ка- 
залось, что гонки на "газонах” и "зилах” от- 
жили свой век - еще год-другой и канут в 
Лету. Всего двадцать спортсменов собрала 
в 1987 году первая гонка, проведенная пос- 
ле 12-летнего запрета на эти соревнования 
(знатоки припомнят публикацию в "Правде” 
середины 70-х: "Грузовики должны возить 
народно-хозяйственные грузы, а не гонять- 
ся по бездорожью..."). Тем не менее, в на- 
чале 90-х проводился уже многоэтапный 
чемпионат России, разыгрывались зимние и 
летние кубки, грузовики вышли даже на ле- 
дяные овалы зимних треков! Специалисты 
были озадачены - прогнозы-то не сбылись, 
вместо вроде бы неизбежной гибели - не- 
объяснимое процветание! Все больше гон- 
щиков, все больше команд... Растет и ар- 
мия зрителей, что неудивительно: из всех 
кроссовых чемпионатов страны грузовой - 
самый протяженный, целых семь этапов. 

Плохо только, наверное, что новые моде- 
ли машин не спешат прийти на смену старым. 
Класс, объединяющий ГАЗ-51 и ГАЗ-52 (у них 
одинаковые моторы объемом 3480 см^), как ни 


Сергей Бурцев, пока - четырех- 
кратный. 


"Пятьдесят первые”, несмотря на 
более солидный возраст, до сих 
пор не уступают "пятьдесят вто- 
рым”. 


крути, обречен. В России сейчас осталось 
25-30 спортивных грузовиков дивизиона 
Т-4/7 (по официальной терминологии), при- 
чем "пятьдесят первых” и "пятьдесят вто- 
рых" примерно поровну. Полностью новую 
машину, понятно, сегодня собрать нере- ^ 
ально, гонщики потихоньку "добивают” ви- - 
давшую виды технику. К 

В дивизионе Т-4/8 можно выступать Н 
как на ГАЗ-53, так и на относительно 
новом ГАЗ-3307 и всех его модифи- 
кациях, включая дизельные. Однако 
из полусотни гонщиков, ныне пред- 
ставляющих этот класс, только 
один (!) рискнул отказаться от про- 
веренного временем и разбитыми 
сельскими дорогами "пятьдесят тре- 
тьего". Да и тот - 
Юрий Ефтеев - 
нижегородец, ко- 
торому, как гово- 
рится. сам Бог ве- 
лел. На трассе его 
автомобиль с угловатой 
кабиной, безусловно, за- 
метен. Но как следует 
проявить себя на фоне 
Г АЗ-53 Ефтееву не удает- 
ся. Соперники из Кургана 
(этот город знаменит за- 
водом, который долгие годы 
строит автобусы на шасси "га- 
зонов”) и Арзамаса (там рас- 
положен малоизвестный ма- 
шиностроительный завод, "во- 
енизированный” филиал ни- 
жегородского) пока сильнее. 

Класс "зилов” (Т-4/9) в 
грузовом кроссе своего рода 
элита. Здесь и гонщиков побо- 
ле - по всей стране около 70, 
да и какой-никакой техниче- 


Все больше появляет- 
ся машин, оформлен- 
ных просто безукориз- 
ненно. 


Сергей Колтаков (спра- 
ва) и его механик. 


ский прогресс - в 1995 году разрешили уве- 
личивать объем серийных двигателей до 
7 л посредством установки "уральской” (то 
есть от "Урала") поршневой группы. Многие 
лидеры из других классов в последние годы 
грозятся пересесть на "130-й", "43410-й" 
или их модификации, так что о скорой кон- 
чине этого дивизиона и говорить не прихо- 
дится. Съездите на любой кросс в Рязань 
или Тюмень, Курган или Арзамас: даже лег- 
ковых "восьмерок”, которые вечной лави- 
ной сходят с тольяттинского конвейера, 
всегда насчитаете меньше, чем "зилов”. 

Вы, вероятно, думаете, что подгото- 
вить легковую машину для автоспорта до- 
роже грузовой? Ошибаетесь! Примерно 
одинаково. Чтобы кроссовый ЗИЛ, как го- 
ворится, поехал с ветерком, с ним тоже 
полгода возиться надо. Спортсмены усили- 








эают подвеску - дополнительные аморти- 
заторы спереди и сзади, иной раз штук по 
_]есть на ось, и не обязательно отечествен- 
-ого производства. Писк моды, диктуемый 
возрастающей конкуренцией, - гидравличе- 
ские с регулируемым давлением, чтобы бы- 
та возможность отладить машину под кон- 
кретную трассу. В задний мост ставят бло- 
кируемый дифференциал. Балку переднего, 
как правило, заимствуют у ЗИЛ-1 33 - она 
прочнее. Устанавливают стабилизаторы 
поперечной устойчивости. Моторы форси- 
руют довольно прозаически - увеличивают 
степень сжатия, меняют фазы газораспре- 
деления. А вот система питания - это об- 
ширнейшее поле деятельности и одновре- 
менно святая святых для спортсменов. 
Правилами разрешено любое количество 
отечественных серийных "грузовых” карбю- 
раторов и любые из них комбинации. Тут 
чуть ли не у каждого гонщика свое ноу-хау 
- хитроумных конструкций хоть отбавляй. В 
результате из мотора, в стандартном ис- 
полнении выдающего 150 "лошадей”, выжи- 
мают 190-210. И это не предел - есть и 
250-сильные двигатели, впрочем, не слиш- 
ком надежные. Так что большинство при- 
держивается золотой середины. Ограниче- 
ний по октановому числу бензина нет, и де- 
шевле "93-го” никто не заливает. 

Что там еще осталось? Сцепление - 
любое, тормоза - тоже, хотя до дисковых 
пока не добрались (слегка доработанные 
родные, зиловские вполне устраивают). В 
коробке передач, естественно, меняют пе- 
редаточные отношения. Говорят, очень не- 
плоха для спорта коробка "Бычка”, но не ко 
всем трассам подходит. Радиаторы исполь- 
зуют в так называемом тропическом испол- 
нении, а некоторые "перестраховщики” вы- 
носят в кузов еще и дополнительные. Там 
же обычно располагается бензобак - на 
штатном месте ему делать нечего, снесут 
сразу же. Естественно, встраивают дуги 
безопасности и омологированные спортив- 
ные ремни. Остается кое-что "по мелочи”: 
переиначить крепление двигателя, поста- 
вить другой масляный картер, все заклепки 
из рамы вынуть и заменить болтами, дове- 
сти до ума систему выпуска, продублиро- 
вать систему зажигания, намертво скрепить 
деревянные борта... По ходу дела грузовик 
облегчается килограммов на 500-800. Бо- 


Вячеслав Трефилов - 
всегда в форме. 


У арзамасца Сергея 
Кротова лучшие виды 
на "золото” сезона-97 в 
классе Г АЗ-53. Отчетли- 
во видны дуги безопас- 
ности. 


Кроссовые грузовики 
обладают отменной 
прыгучестью. 


лельщики часто 
любопытствуют: 
какую скорость 
может развить 
кроссовый ЗИЛ? 
Спортсмены уве- 
ряют, что на ас- 
фальте 1 50 - лег- 
ко. Дальше разго- 
няться никто не 
пытался - неде- 
шевое может по- 
лучиться удоволь- 
ствие. Таким об- 
разом, по самым скромным подсчетам, хо- 
роший спортивный грузовик обходится в 
три раза дороже обычного, серийного. Хотя 
внешних отличий - раз-два и обчелся. 

Кто-то может возразить, что, дескать, 
кросс на грузовиках не слишком зрелищен, 
не хватает ему динамики, присущей бата- 
лиям легких машин. Что ж, древние "газо- 
ны" и впрямь не слишком стремительны, но 
к "зилам", да на ровной широкой трассе эту 
претензию предъявить невозможно. На 
многих соревнованиях заезды "зилов" - 
гвоздь программы. Несмотря на это, бога- 
тые спонсоры в грузовой кросс отнюдь не 
спешат. Видимо, потому, что еще в совет- 
ские времена за ним укрепилась репутация 
этаких колхозно-марафонских автопробе- 
гов под девизом "Готов к труду и обороне!". 
А ведь сегодня дошло до создания профес- 
сиональных спортивных команд - спортс- 
мены умудряются-таки находить источники 
финансирования. И луч- 
ше всего идут дела, ра- 
зумеется, у тех, кто рас- 
полагает солидной мате- 
риальной базой. 

Не так давно в гру- 
зовом кроссе доминиро- 
вали заводчане - мало 


кто мог тягаться с гонщиками ЗИЛа и 
КАвЗа. Сегодня в классе "зилов” тон зада- 
ют военные инженеры из бронницкого 
НИИ автотранспорта - полковник Вяче- 
слав Трефилов трижды становился чемпио- 
ном страны, а в прошлом сезоне армейские 
спортсмены забрали весь комплект меда- 
лей. Потихоньку сдают позиции и курганцы 
- родной завод совсем не помогает, по- 
скольку сам без денег. В прошлом году че- 
тырехкратный чемпион в классе ГАЗ-51, 52 
Сергей Бурцев даже в призеры не попал, а 
на его боевой машине появилась надпись 
"Продается”. То ли покупателей не на- 
шлось, то ли продавец передумал, но Бур- 
цев продолжил выступления и выиграл два 
из пяти прошедших этапов текущего чемпи- 
оната. Курганскому автобуоному эти побе- 
ды славы уже не принесли - Бурцев ехал 
под флагом ’Тюменьавтодора”. 

Отдельного рассказа заслуживает 
Сергей Колтаков. До сих пор выступая за 
КАвЗ, он - сильнейший в классе ГАЗ-53: 
пять золотых медалей подряд. Пожалуй, 
даже соперники не станут оспаривать его 
превосходства, хотя в этом сезоне Колта- 
кову чемпионом, похоже, не быть - много 
гонок пропустил. Но зато какой сюрприз он 
преподнес на июльском этапе в Тюмени - 
две блистательные победы за один день! 
Доказав, что ему по-прежнему - независи- 
мо от будущего распределения медалей - 
нет равных в стане "пятьдесят третьих", 
Сергей стартовал и вскоре финишировал 
первым на... ЗИЛе, подготовленном своими 
руками и за свой счет. Из 
этой победы можно сделать 
два вывода. Титулы - еще не 
гарантия, что на тебя обратят 
внимание спонсоры. Понятно 
и другое: от тугого кошелька 
в грузовом кроссе зависит 
далеко не все. 

Единственное, о чем при- 
ходится сожалеть - лучшие 
представители "тяжелых” ка- 
тегорий российского кросса 
никогда не смогут блеснуть 
за рубежом. Так и будут вариться в домаш- 
нем котле, хотя и оставаясь "лакомым блю- 
дом” для наших болельщиков. Что поде- 
лать, кросс в Европе и обеих Америках не 
столь популярен, как в России, а главное - 
почти нет там машин, равных по характери- 
стикам "газонам" и "зилам". Эх, много, мно- 
го потеряли иностранцы, сняв с производ- 
ства грузовики 50-х... 

Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Андрея Клещева 
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СКРІМНЫЙ ІРЕЗИДЕНТ” 


в полку российских летних ралли, в по- 
следние годы весьма немногочисленных, 
прибыло. После двухлетнего перерыва воз- 
родилась подмосковная гонка "Мытищи” - 
ее выиграл в мае пилот команды "НИИШП- 
ралли" Геннадий Денисов, впервые высту- 
пая на новом для нас "Мицубиси-Лансер 
Еѵо IV”. А в июле дебютировало детище 
ярославского организатора Евгения Аппо- 
лонова - ралли "Президент”. 

Столь звучное название родилось не 
случайно. Вот уже несколько лет зимой на 
льду реки Которосль у стен ярославского 
кремля разыгрывается "Большой приз Сою- 
за губернаторов России” - спортсмены вы- 
являют сильнейшего в парных заездах по 
извилистой замкнутой трассе. Теперь яро- 
славцы с помощью подходящего "заголов- 
ка" пожелали заручиться поддержкой гла- 
вы государства. Не беда, что этот замысел 
не удался - гонка все равно состоялась и 
многим понравилась. 

Трасса получилась интересная по кон- 
фигурации и хитрая по покрытию. Асфаль- 
товые скоростные участки чередовались с 
грунтовыми, допы по дорогам песчаных 
карьеров - с лесными в духе Карелии. 
Только успевай менять шины, да не про- 
махнись с их выбором! 


Стартовала гонка в 
самом Ярославле, а да- 
лее уходила к Переслав- 
лю и Ростову Великому, 
в чем-то повторяя давно 
забытое, а некогда попу- 
лярное ралли "Золотое 
кольцо", проводившееся 
в этих же краях. Всего 
16 экипажей отправи- 
лись в путь, но среди них 
были весьма и весьма 
подготовленные. В фаворитах числились 
трое - москвич Александр Рапопорт на 
"восьмерке" с нестандартным мотором 
1610 см3, челябинец Андрей Панченко, 
представляющий ДЮСТШ из Екатеринбур- 
га, и хозяин трассы Тимофей Воробьев. 
Панченко пилотировал старенький "Мицу- 
биси-Галант \Л/П4”, Воробьев - обычный 
спортивный ВАЗ-21 083. Борьба была на 
редкость сумбурная, мало кто сумел избе- 
жать поломок. На первом же участке Во- 
робьев пробил колесо и потерял минуту. 
Позже Рапопорт потерял две из-за проб- 
лем с электрооборудованием. Все это бы- 
ло на руку челябинцу, который и одержал 
победу в паре со штурманом Игорем Ле- 
ванковым. Воробьев финишировал вто- 


Александр Ра- 
попорт на од- 
ном из асфаль- 
товых допов 
гонки. 


Старый конь 
'Талант” бо- 
розды не ис- 
портил. 


рым, Рапопорт - третьим (кстати, оба - не- 
однократные чемпионы страны в разных 
зачетных группах). 

Представители Российской автомо- 
бильной федерации поставили гонке, вхо- 
дившей в розыгрыш Кубка России (как бы 
"вторая лига" в нашем ралли), неплохие 
оценки. В то же время отметили, что до 
уровня чемпионата страны ("лиги первой”), 
нуждающегося в летних этапах, ралли 
"Президент” еще не дотягивает. Красивая 
местность и изобилие памятников старины 
для таких соревнований - не главное: нуж- 
но побольше скоростных участков. Думает- 
ся, ярославцы со временем решат и эту 
проблему. 


СРАІКЕІІЕ НЕ I МІУ ІОЛкЗУ 


Третий этап чемпионата России по кар- 
тингу прошел в... столице Белоруссии, живо 
напомнив подзабытые времена СССР. Дол- 
гое время картингисты бывших республик 
одного государства соревновались сами с 
собой, и вот выпал случай выяснить, кто 
сильнее на сегодняшний день. Раньше, 
шесть-семь лет назад, белорусы россиянам 
неизменно уступали. Что теперь? 

Очень серьезный удар по самолюбию 
гостей нанес минчанин Дмитрий Цвирко - 
взял да и выиграл по итогам двух заездов в 
общеевропейском классе ”Формула-С" (кар- 
ты с коробкой передач и двигателем 125 
см3). Причем набрал столько зачетных оч- 
ков, что имеет смысл съездить на оставшие- 
ся гонки в Мытищи и Санкт-Петербург. Чем- 
пионат-то открытый - любой иностранец, ку- 
пив российскую лицензию спортсмена, 
может в нем выступить. Лучшим из росси- 
ян в "Формуле-С", что тоже показательно, 
стал ветеран из Москвы, десятикратный 
чемпион Союза Михаил Рябчиков. 

В международном "бескоробочном” 
классе ”Интерконтиненталь-А” хозяин 
трассы Анатолий Шимаковский тоже мог 
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существенно осложнить жизнь хозяевам 
чемпионата, но в первом заезде лишился ре- 
зультата из-за неправильной (по российским 
понятиям) подготовки карта и довольство- 
вался четвертым местом на финише второ- 
го. Россияне настрадались и без его помощи 
- четверых реальных претендентов на на- 
грады чемпионата, в том числе шестикрат- 
ного чемпиона страны курянина Григория 


Комарова, доконали поломки техники. Дваж- 
ды первым финишировал москвич Дмитрий 
Щеглов. Похоже, теперь золотая медаль для 
него - лишь дело времени. 

Казалось бы, в гонке картов со 125-ку- 
бовыми двигателями минского производства 
минчанам (каламбур!) все карты в руки. Од- 
нако третье место Дмитрия Корнюшина в 
классе "Союзный” показало, что это не сов- 
сем так. Впрочем, уступил он только чемпио- 
ну России прошлого года екатеринбуржцу 
Кириллу Ладыгину и лидеру сезона-97 крас- 
нодарцу Роману Ушакову. 

И лишь в ’’Формуле-Че- 
Зет” (чешские моторы дав- 
но не выпускаются, и в 
этом классе разыгрывается 
только Кубок России) при- 
нимающая сторона не ока- 
зала гостям никакого со- 
противления. Выиграл, как 
и в "Союзном”, Ладыгин. 

Остается добавить, 
что белорусы выступали 
отнюдь не в сильнейшем 
составе, тогда как из России прие- 
хала почти вся картинговая элита. 
Материалы подготовил 
Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Андрея Клещева 





I 



читайте в девятом номере журнала "АМС-АВТОМОТОСПОРТ 




«Ш М-РЙ 


Генеральный спортивный менеджер Тудьира" Стью Грант од- 
■'ажды заметил: "Выигрывать гонки, конечно, важно, но в отсутст- 


вие конкурентов победа не так сладка”. На первый взгляд может 
показаться, что в нем говорил лишь азартный игрок, но есть у этой 
фразы и более глубокий подтекст. Когда еще так воспевали шины 
”Г удьира”, как не в пору его битв с "Мишленом" или "Пирелли”. Но в 
1 991 году арену больших призов покинул последний соперник аме- 
риканской фирмы. Шинная война угасла, и покрышки оказались 
просто аксессуаром гоночного автомобиля, пусть и необходимым, 
но не способным подвигнуть журналистов к высокому слогу. 

И вот в нынешнем сезоне безоблачная монополия ”Г удьира" в 
формуле 1 закончилась: у него объявился соперник. Не францу- 
зы, не итальянцы, а могущественные японцы - фирма "Бриджсто- 
ун". Извечный коммерческий конкурент американцев по всей пла- 
нете (и спортивный под именем "Файрстоун" в САРТ) своей дерзо- 
стью удивил мир формулы 1 уже в дебюте. 



Изучая стартовый протокол, Норберт 
Люттери был раздосадован. Еще бы! Отка- 
зав накануне испанской "Бахи” пролог, "Нис- 
сан” экипажа Коломбо-Люттери значился аж 
на 22-й позиции, тогда как "Мицубиси-Падже- 
00 ” Михаила Нарышкина и Олега Пялина, их 
.'лавных соперников в Кубке мира по ралли- 
оейдам в группе Т2, уступил только двум за- 
водским "ситроенам-ТЗ" Ари Ватанена и Пье- 
ра Лартига да хозяину трассы Сальвадору 
Сервиа, шедшему на ’Тойоте-РАѴ4”. А ведь 
пятикилометровую траосу пролога Коломбо 
и Нарышкин осваивали вместе, поочередно 
усаживаясь в седло мини-мотороллера, что 
предусмотрительно взял в дорогу Коломбо. 
Однако наш гонщик загодя наметил места, 
где можно выпрыгнуть из колеи и на полном 


ходу прямо по высокой 
траве срезать повороты. 

Как впоследствии оказа- 
лось, из числа лидеров 
подобный маневр запла- 
нировали только Ватанен 
и Лартиг и вместе с На- 
рышкиным сорвали апло- 
дисменты болельщиков. 

Уже потом по их следам 
сообразили промчаться 
другие. Коломбо же не 
рискнул... 

И все-таки Люттери улыбнулся. "Вы бы 
подождали нас где-нибудь в роще, - италь- 
янец заговорщически подмигнул Михаилу, 
- вместе-то куда веселей ехать". 


"Договорились! Только в такую жару в 
самый раз на речке остановиться”, - в том 
же шутливом духе отвечал ему Михаил. 

Эх, Миша, лучше бы ты не произносил 
этих слов! 



~ ' 'К К. .'«ага 


РУБИТ ОКНО О РОССИЮ 


Когда в далеком уже 1 990 году в СССР впервые гостил чем- 
пионат Европы по автокроссу, нам было радостно и боязно: по- 
вторится ли этот праздник снова? Как оказалось, волновались на- 
прасно - европейский кросс прижился в Бауске. Вот только Лат- 
вия стала независимой. И всем нашим поклонникам автокросса 
оставалось терпеливо дожидаться второго пришествия кросса в 
Россию. Ждать пришлось долго - семь лет. Наконец, в нынешнем 
году в подмосковном Дмитрове прошел первый российский этап 
европейского чемпионата. 
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ЭКСПЕРИМЕНТ 



! 

і 


і 



Жанр эксперимента, 


каким бы он ни казался 
увлекательным, на самом деле прост. 

Здесь что главное? Добровольное начало: 
создал ситуацию и ждешь, как окружающие отреагируют. 
Так бы и продолжать, но пришла в наши головы "смелая” 
идея. Поначалу она казалась легкой и непринужденной. 
Зато потом... Как мы спорили, получив первые результаты! 
Заинтриговал? Неудивительно, ведь мы в течение недели 
задавали водителям и работникам ГАИ(І) 
простейшие вопросы по ПДД. 



"ПРАВИЛА 


Это такая тоненькая кни- 
жечка, в которой много пункти- 
ков, объясняющих, как нужно 
ездить на машине, чтобы не по- 
пасть в аварию. Желающие 
"жить долго и умереть молодым” 
эту книжечку любят и регулярно 
перечитывают. Но среди води- 
телей таких мало. Чтобы утихо- 
мирить остальных, приходится 
выводить на дороги несметные 
полчища настоящих жизнелю- 
бов в серой форме, наделив их 
полосатым жезлом и полномо- 
чиями. Называются они ГАИ. 
Поскольку с незапамятных вре- 
мен законы внушали населению 
палкой, ее обладатель должен 
быть примером и рассчитывать, 
что никогда грозное оружие не 
обратится против него. 

Печально констатировать, 
но перед ПДД все оказались 
равны: Правила толком не зна- 
ет никто - таков, забегая впе- 
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Является ли погонщик, ведущий по 
дороге стадо, водителем? Ответ из 
грузовика: "Скотина он, а не води- 
тель. Его стадо ...! Всю дорогу ...!” 

ред, итог этого эксперимента. 
Признаться, мы и не рассчиты- 
вали, что те, кому задавали воп- 
росы, встанут по стойке "смир- 
но" и наизусть процитируют лю- 
бимые строки. Здесь, как нико- 
гда, важен смысл, понимание 
сути того, что требуют Правила! 
Поскольку результат превзошел 
наши ожидания, называть кон- 
кретные лица (водитель Сидо- 
ров, инспектор Петров и т.д.) не 
будем - ни к чему. Просто обоб- 
щим итог эксперимента. 

МЕТОДИКА 

Вы едете с "приятелем", ос- 
танавливаетесь возле сотрудни- 
ка ГАИ и просите разрешить воз- 
никший спор. Разумеется, вопро- 
сы должны быть такими, чтобы 
не возникло сомнений в вашей 


профпригодности как водителя. 
Это трудно. Лучше всего гово- 
рить ерунду, но при этом наме- 
кать на правильный ответ. 

Например: "Товарищ ин- 
спектор! Вот он (пассажир) го- 
ворит, что я должен остано- 
виться, если "наезжает" маши- 
на с включенным синим маяч- 
ком. А я говорю, что должна 
быть еще и сирена, но останав- 
ливаться не надо”. 

Не рассчитывайте на быст- 
рый ответ. Все зависит от того, 
где вы спрашиваете. Столичные 
инспекторы для начала "остро- 
умно" продемонстрируют вам 
свое превосходство: ”Ну и тупые 
же у нас водители!” Провинци- 
альный инспектор более споко- 
ен, но пока не выяснит, зачем 
вам нужен ответ, замучает про- 
веркой документов. Водители 
же везде одинаковы: что в Мо- 
скве, что в глубинке. Ни один из 
них не отказался отвечать, все 
морщили лбы и пытались по-дру- 
жески помочь: "Да, уж понаписа- 
ли Правил, без бутылки не раз- 
берешь”. Любопытно: с коллега- 
ми по баранке говорить лучше 
без посторонних. Попытки при- 
влечь к опросу ГАИ (останавли- 
вали машины на посту) вызыва- 
ли у водителей "торможение" 
речи. Выдавить что-либо, кроме 
"да не виноват я, командир”, не 
удавалось. Кроме водителей, не 
пристегнутых ремнем безопас- 
ности. Но и они не блистали 
красноречием: "Простите, за- 
был” и "Только что выехал. Вот 
уже застегиваю". 

УГАДАЙ МЕЛОДИЮ 

Итак, на первый вопрос 
(см. выше) получены следую- 


щие ответы. (Они упрощены, со- 
кращены и лишены нецензур- 
ных выражений. Местоимение 
"ты” заменено на "вы". По воз- 
можности сохранен авторский 
текст. Курсив - от редакции). 
Сотрудники ГАИ: 

"Вы должны в любом слу- 
чае убраться с дороги и не ме- ; 
шать проезду спецтранспорта”. і 

”А вам мигалки мало?!" | 

"Кто ж знает, что там едет. 
Скройся сам - целее будешь!” 
Водители: 

"Какая разница? Уж лучше 
сразу остановиться и пропус- 
тить. Все равно достанут". 

”А пошли они! Житья не 
стало! Пока стрелять не начнут 

- не пропущу”. 

"Я пропускаю только "ско- 
рую помощь” и милицию. Они на 
работе". 

Первоисточник - ПДД, пункт 3.1: "Для 
получения преимущества... водители 
ТС (оперативных и специальных служб 

- ред.)... должны включить проблеско- 
вый маячок синего цвета и специаль- 
ный сигнал. Воспользоваться приори- 
тетом они могут, только убедившись, 
что им уступают дорогу". Пункт 3.2: 
"При приближении ТС с включенными 
проблесковым маячком синего цвета и 
специальным звуковым сигналом води- 
тели обязаны уступить дорогу...” 

Вопрос второй: "Где нуж- 
но остановиться на "крас- 
ный” сигнал светофора? Я го- 
ворю - перед стоп-линией 
или краем проезжей части, а 
пассажир доказывает, что пе- 
ред светофором”. 

Сотрудники ГАИ: 

"Перед знаком "Стоп” {на- 
деемся, что имелся в виду знак 
5.33 "Стоп-линия", а не 2.5 
"Движение без остановки за- 
прещено’). 


"Правила? Я сегодня не в настроении". 





'Как где? На пересекае- 
» <ч>-то не выезжай!” 

"На асфальте вам нарисо- 
за.-цч 
Водители ; 

"Перед светофором". 

Там, где все остановились. 
2о пешеходного перехода" . 

“За... пять метров до края 
•ересекаемой проезжей части” 
очевидно, водитель вспомнил о 
железнодорожном переезде). 
"еоеоисточник - ПДД, пункт 6.13: "При 
«■решающем сигнале светофора... во- 
іктели должны остановиться перед 
гтоп-линией (знаком 5.33), а при ее от- 
гутствии: на перекрестке - перед пере- 
жкаемой проезжей частью..., не созда- 
зая помех пешеходам;... в других местах 
-теред светофором...” 

Вопрос третий; "Что зна- 
чит "уступить дорогу”? Прия- 
тель утверждает, что нужно 
всех пропустить. А я думаю 
так: если выехал на главную 
дорогу, а находящиеся на ней 
машины шарахнулись от тебя 
в разные стороны, то - не ус- 
тупил”. 

Сотрудники ГАИ; 

"Что сложного-то?! Видишь 
знак -”не создавай помех”? Так 
и не лезь!” 

"Врежешься - будешь вино- 
ват!” 

”Не мешай”. 

Водители: 

"Остановиться перед зна- 
ком "Уступи” (имеется в виду 
2.4 "Уступите дорогу'). 

"Стой и жди, пока без помех 
выскочишь на главную дорогу”. 

"У водителей, движущихся 
по пересекаемой улице, преи- 
мущество есть, а у тебя - нет”. 


дить других участников движения, 
имеющих по отношению к нему преи- 
мущество, изменить направление дви- 
жения или скорость". 

(Данный пункт цитируем 
полностью, поскольку редакци- 
онная почта ежедневно прино- 
сит письма, в которых один воп- 
рос: "Почему меня обвинили в 
ДТП? Ведь я остановился пе- 
ред знаком!" О том, что требо- 
вание "Уступить дорогу" при 
этом было не выполнено, води- 
тели и не догадываются.) 

Вопрос четвертый: ”Что 
такое обгон? Я считаю - опе- 
режение впереди идущей ма- 
шины, а он говорит, что это 
перестроение с объездом по 
левому ряду” 

Сотрудники ГАИ: 

"Ну, вы даете! Не обгоняли 
никогда? Это самый опасный 
маневр! Ведь нужно перестро- 
иться из своего ряда, выскаки- 
вать на встречную полосу и при 
этом не создавать помех попут- 
ному и встречному транспорту!” 

"Справа обгонять нельзя. 
Вы имеете право обгонять 
только по левой полосе, а по- 
том должны обязательно вер- 
нуться на ранее занимаемую 


Первоисточник - ПДД, пункт 1.2 "Усту- 
пить дорогу (не создавать помех) - 
-оебование, означающее, что участ- 
-ик дорожного движения не должен 
-ачинать, возобновлять или продол- 
жать движение, осуществлять какой- 
либо маневр, если это может выну- 


полосу. Перед обгоном нужно 
подать звуковой сигнал” (Нас- 
чет звукового сигнала - потря- 
сающе! Аплодисменты!!! Пункт 
19.10. То, что "гудок" разрешен 


только в двух случаях - для 
предотвращения ДТП и при об- 
гоне вне населенного пункта, 
никто, кроме одного автоинспе- 
ктора в области, не ответил. 
Водители об этом: 

"Дави "фа-фа”, чтоб другие 
боялись!”) 

Сотрудники ГАИ: 

"Выехал из своего ряда, 
опередил впереди идущего - 
вот вам и обгон! Еще и скорость 
превыщают... Честно говоря. 
Правила трактуют "обгон” очень 
двусмысленно. При разборе 
ДТП с этим большие проблемы”. 
Водители: 

"Обгоном можно назвать 
все, что угодно. Проехал быст- 
рее какого-нибудь "чайника” - 

”Ремешок-то не пристегнут? 

Щас вспомнишь ПДД!" 


Первоисточник - ПДД, пункт 2.1: "Об- 
гон - опережение движущегося ТС, 
связанное с выездом из занимаемой 
полосы”. 

(И все! Кстати, инспектор 
прав: Правила не раскрывают 
полностью этого понятия. Та 
же беда и с "Опережением”. Вот 
причина многочисленных кон- 
фликтов и злоупотреблений). 

НИЧЬЯ? 

Все, хватит вопросов. За- 
чем приставать к занятым лю- 
дям? Теперь мы твердо увере- 
ны: на дороге нет человека, ко- 
торый бы признался, что он не 
знает Правил. Только попроси- 
те - вам без тени сомнения вы- 
ложат вольную интерпретацию 


любого пункта ПДД, как фольк- 
лор. И при этом живьі, продол- 
жаем жить и ездить. А Правила 
воспринимаем на бытовом 
уровне: наш водитель знает 
ровно столько, сколько необхо- 
димо для поездки из пункта А в 
пункт Б. Не больше! ”Горе от 
ума" ему не нужно. 

У сотрудников ГАИ знание 
Правил основано на наиболее 
часто встречающихся наруше- 
ниях и типичных авариях. Одна- 
ко диапазон толкований, как мы 
убедились, весьма широк и уже 
не ограничивается формулиров- 
кой: "Вы оба не правы”. 

Но все-таки главный вывод, 
в котором сошлись сотрудники 
ГАИ и водители, касался органи- 
зации дорожного движения: на 
дороге все должно быть понят- 
но и просто, чтобы не возникало 
двойственного восприятия ситу- 
ации. А до этого у нас ой как да- 
леко! Забытые пункты Правил, 
конечно, пригодятся при разбо- 
ре аварии. Но хватит ли этих 
знаний, чтобы не допустить ее ? 

Отдел автомобильной жизни 

Фото Владимира Князева 


”ПДД?.. Это такая книжечка...” 


"Обгон? Где-то читал..." 


остановят и накажут за наруше- 
ние правил обгона. Г АИ вообще 
считает, что любое опережение 
- обгон. А в Правилах понятия 
"опережение” нет”. 

”Ну, обгон... Опережение 
другого автомобиля, связанное... 
Показал "поворотником”, обог- 
нул, опередил и дуй дальше”. 

"Помню, что нужно обяза- 
тельно вернуться в свой ряд. 
Не считается обгоном, если 
едешь быстрее тихоходного 
транспортного средства или по 
своему ряду. Хотя... В "новых" 
Правилах, по-моему, этого уже 
нет”. (В "старых"- тоже!) 
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ОЧЕРК ЗР 


ТИШ ГАВАНЬ 


Как-то ”...на столбовой дороженьке 
сошлись семь мужичков...”, и давай гадать: 
кому-де на Руси жить хорошо? 

Уж сто пятьдесят лет прошло, а ответ все 
тот же... 


В Краснодарском крае один участко- 
вый, в звании старшины, сорок километров 
от своей деревни до большой дороги доби- 
рался, чтоб тоже к сбору денег приобщить- 
ся. Им ведь там, в деревне, по этой части 
не густо, никто не дает, а тут - дальнобой- 
щики, люди при деньгах. Вот он, находчи- 
вый, и едет за сорок километров. А что, ну- 
жда заставит. Постоит вечерок на обочине, 
да с каждой машины тысяч по двад- 
цать-тридцать соберет, глядишь - есть на 
хлеб с маслом. 

Ну да таких "трудолюбивых" участко- 
вых не так и много. По большей части всё 
гаишники попадаются и "муниципалы”. 

Я у Валентина поинтересовался, на 
каких конкретно постах гаишники наибо- 
лее обнаглевшие и алчные. Валентин и 
его коллеги-дальнобойщики полный спи- 
сок мне представили. И вот какая картина 
у меня получилась: самые наглые беспре- 
дельщики из гаишников по дороге ”Дон” 
(М-4) служат на приведенных ниже по- 
стах, по порядку. 

В Краснодарском крае: Крыловская 
ГАИ, Павловская, Тихорецкая, Кропоткин- 
ская, ГАИ г. Армавира. А гаишники из Маг- 
ры (Сочи-Туапсе), так те, как сказали даль- 
нобойщики, "не менты, а инкассаторы". 

В Ростовской области без денег не 
проедешь мимо постов Каменск-Шахтин- 
ской. Самарской, Батайской, Аксайской 
ГАИ; ГАИ, что на Сальской развилке, а уж 
"Золотой мост” переехать - тут нужно от 
пятидесяти до четырехсот тысяч запла- 
тить, особенно если водку везешь. Потому 
и "золотым" прозвали. 

Это - если не считать выездные пат- 
рульные посты да муниципалов. 

Правду сказать, есть на этой боль- 
шой дороге одно удивительное место: от 
Воронежа до Тулы. Так вот там, на этих 
трехстах километрах, гаишники да мили- 
ция денег с дальнобойщиков не требуют, 
а, наоборот, интересуются больше их до- 
кументами и грузами. И если у тебя все в 
полном ажуре - проезжай с Богом! Едет 
дальнобойщик от Воронежа до Тулы - 
сердце у него поет, душа радуется, а к Ту- 
ле подъехал - опять поборы начинаются. 

А уж при въезде на Московскую коль- 
цевую автомобильную дорогу плати от ста 
до пятисот тысяч рублей. 


мейски. Заявив, что его мучает жажда, а 
боржоми он не пьет, сержант предложил 
Валентину сбегать для него за лимонадом 
в киоск... за пять километров. 

Не буду описывать, что происходит в 
душе человека, который испытывает такое 
унижение. За лимонадом он сбегал, оста- 
вив свой КамАЗ на посту ГАИ, хотя предпо- 
чел бы заплатить обычную сумму гаишной 
дани: пятьдесят тысяч. Но такова была 
прихоть автоинспектора. 

Едет дальше. Долго ли, коротко ли - 
подъезжает он к другому посту Г АИ. Стоит 
у поста веселый такой, румяный гаишник, 
по погонам - лейтенант. Взгляд озорной, 
лицо улыбчивое, автомат на плече. Спра- 
шивает, не приобретал ли Валентин акции 
"АО ГАИ”. 

Валентин юмора не понял, про такое 
"АО” в первый раз слышит. 

Гаишник - помоги ему Господь! - сер- 
диться не стал на такую необразованность, 
а вынул пачку штрафных квитанций. 

Так и купил Валентин себе пару "ак- 
ций" за сто тысяч. 

А до Москвы-то дорога ой длинная! И 
постов Г АИ на дороге той - видимо-невиди- 
мо, да еще и патрули выездные, да "муни- 
ципалы", да милиция дорожная. Едет Ва- 
лентин, раздает деньги, а как же? Одному 
дашь, а другому вдруг нет - это же обидно 
получается! 


ОПИСАНИЕ ПРЕДМЕТА 

Дальнобойщики - как моряки, только 
сухопутные. 

Как уйдет в рейс от жены да от детей, 
так месяц, бывает, и не показывается. 
Один шофер посчитал для интереса, сколь- 
ко он дома был в прошлом году - шестьде- 
сят с небольшим дней вышло. Это за весь- 
то год! Так вот и живут. 

Все бы ничего, да есть на дорогах еще 
одна напасть, что почище любой поломки 
будет. Остановится дальнобойщик... ну, 
скажем, колесо поменять, а тут "крутые" 
мужички наезжают. Рэкет. Убить, может, и 
не убьют, а денег возьмут обязательно. С 
кого тысяч пятьдесят, а с кого и миллион. 
Особенно если владелец сам с грузом со 
своим едет. Кряхтит дальнобойщик, да что 
поделаешь - здоровье дороже. 

А тут, глядишь, то пост ГАИ, то транс- 
портная инспекция, а к ним и муниципаль- 
ная да налоговая - все порядок да закон 
блюдут. Бандиту дальнобойщики иной раз и 
откажут, а вот человека с погонами на кри- 
вой козе не объедешь. Тут, брат, закон во 
всеоружии - с ним шутки плохи. 


АКЦИИ ”АО ГАИ” 

... Ехал Валентин из Краснодара в Мо- 
скву, вез боржоми. На одном из постов ГАИ 
его остановили. У сержанта, видимо, была 
охота пошутить. Незамысловато так, по-ар- 


124 ЗА РУЛЕМ 9/97 


! 


"Ѵ1ЕЧ0ВЫИ ДВОР” 

(25-й километр МКАД) 

Москва... Каждый день тысячи дально- 
: _;иков привозят сюда грузы со всех кон- 
.:б страны. Тут и расчет у них, и новые за- 
И, чтоб, значит, порядок в этом деле 
оборудовали на МКАД специальные 
. з'остоянки. Тихие такие гавани, где от- 
х-хнуть можно, отстояться в полном, так 
х^зать, довольствии. 

На 25-м километре обустроили одну та- 
о автостоянку. Места много, хоть тысячу 
; /зовиков загоняй: свалка большая тут 
:-г-ла. По сей день посреди стоянки горы 
_ -ака, ржавого железа да мусора всякого, 
I между этих гор, в грязных гниющих лу- 
’ах, грузовики дальнобойщиков отстаива- 
ется, культурно, так сказать, отдыхают, 
-'-хечно, не бесплатно они тут стоят, место 
іонимают - с каждой машины по сорок ты- 
;тч, а если с полуприцепом, то все пятьде- 
:;«т берут. Касса исправно работает, день и 
-очь. Машин по триста обычно стоит. Я 
тоикинул - за день 1 3 с половиной миллио- 
-св рублей несут в кассу. А отстаиваются 
.іальнобойщики по три-четыре недели каж- 
дый. Вот и считай, какие деньги. 

Ну, приехал на стоянку дальнобойщик 

- разгрузиться надо. А как получателю-то 
:ообщить, что груз прибыл? Диспетчерская 
тлужба не работает. И телефона нет. Бла- 
■ 0 . мир не без добрых людей: ребятишки 
іердобольные приезжают на "девятке”, да 
'ичным спутниковым телефоном разреша- 
ет попользоваться. За минуту - 
восемь тысяч. И в другой город 
'озвонить можешь: пятнадцать 
"эісяч за минуту. Уж и не знают 
дальнобойщики, как этих ребят 
благодарить. 

Ладно... Разгрузился шофер 

- сиди, жди клиента. Кому нужно 
"оуз везти, без диспетчера, сами 
лридут, тебя наймут. Тут и об от- 


Тут и об отдыхе пора подумать. По- 
ѵыться с дороги... ну и покушать, ко- 
-*чно’’. 

'По сей день посреди стоянки горы 
илака, ржавого железа да мусора вся- 
езго...” А куда еще податься дально- 
бойщику? 


дыхе пора подумать. Помыться с дороги, 
бельишко постирать, побриться, ну и поку- 
шать, конечно. 

Ну, буфет на этом самом "Плечовом 
дворе” в наличии имеется. Каждый день с 
утра до вечера рисовую кашу там дают. 
Плов называется. Три раза в день покушать 
здоровому мужику, да пивка или воды по- 
пить - сто тысяч в день и вылетает. Накинь 
пятьдесят за стоянку грузовика - сто пять- 
десят выходит в день, как ни крути. А ум- 
ножь на двадцать-двадцать пять дней... По- 
считал? Вот-вот, три с половиной миллиона 
каждый дальнобойщик здесь оставляет. А 
всего за рейс получает четыре-пять милли- 
онов. Благо - рейсов два: сюда, да отсюда. 

Маркитантки, опять же, своими хлопо- 
тами не оставляют: молочка принесут, ке- 
фирчику, булку свежую, табаку - да мало 
ли чего дальнобойщику на автостоянке тре- 
буется! Вот и несут старушки мешки с про- 
виантом: себе копейку какую заработать да 
дальнобойщику услугу сделать. 

Хочешь постираться или помыться - 
котлованчик есть недалеко, с километр 
всего будет. Там и помоешься, и бельишко 
сполоснешь. По нужде, коли припрет, в ле- 
сок сбегать можно. Там красота: сидишь 
под кустиком, звезды считаешь. 

...Вечер свалку окутывает, легкий вете- 
рок бельишко на веревке шевелит, вонь от 
гниющих луж куда-то в сторонку отгоняет. 
Собрались вокруг костерка семеро мужич- 
ков-дальнобойщиков да думку гадают: "...ко- 



му живется весело, вольготно на Руси?..” По 
всему выходит - не им, горемычным. Потол- 
ковал я с ними, отвели они душеньку, да и 
говорят: "Ты вот об этом обо всем напи- 
шешь, а толку-то что? Ведь как платили мы 
гаишникам да милиции, так и впредь будем 
платить. Кто же порядок-то наведет? Хоть 
бы стоянку немного обустроили, сил нет по- 
среди свалки в грязной луже неделями си- 
деть. Да еще и "фонит” она, говорят”. 

В ТИХОЙ ГАВАНИ ЧЕРТИ ВОДЯТСЯ 

Умер день. Темно уж совсем, дально- 
бойщики укладываются на ночлег, кто как 
может. Вдруг парень подходит: в дорогом 
костюме, в белой водолазке с золотой це- 
пью, здоровущий такой, румянец в щеку так 
и прет. Видимо, из хозяев стоянки. 

"Хочешь, - говорит, - интервью дам?” 
Ну познакомились. 

На гаишников он тоже посетовал: де- 
рут с мужиков три шкуры без зазрения со- 
вести, и никакой защиты от них нет. 

"Мы - дело другое. Мы больше полтин- 
ника с них не берем. Вот с торгаша - с вла- 
дельца груза - с того и миллион срубим, и 
полтора. А дальнобойщика мы защищаем от 
негодяев всяких, которые самодеятельно 
"наезжать” пытаются. Иной раз водителю 
перекинем полтинничек, если ему запла- 
тить нечем за стоянку. Когда запчастями 
выручим, аккумулятор новый одному тут не- 
давно дали. В общем, помогаем, чем можем, 
однако и свой интерес имеем”. 

Не врал, наверное. Да только 
- что для него "полтинничек” этот? 
У одного отберет - другому даст, а 
тринадцать-четырнадцать миллио- 
нов в день в "общак” увозит. Хотя 
у них-то, у "братвы”, тоже свои 
расходы - половину, небось, мест- 
ным гаишникам "отстегивают”. А 
как же - все жить хотят. 

Такие вот, братцы мои, 
пироги... Так кому же на Руси 
жить хорошо? 

Если вопрос поставлен 
правильно, он стоит очень 
долго. 

Иван БИРЮКОВ 
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Дорога имеет более трех полос в ка- 
ждом направлении (рис. 1). Не доезжая 
ста метров до перекрестка, перед кото- 
оым установлен светофор с дополни- 
тельной (левой) секцией, в разметке раз- 
делительной полосы есть прерывистая 
дтия. Перед ней - знак 5.11.2 "Зона для 
разворота”. Если водитель намерен раз- 
зернуться, обязан ли он ожидать включе- 
ния стрелки на дополнительной секции 
светофора? 

Разумеет- 
ся, нет. Во- 
дервых, соче- 
тания знака и 
разметки дос- 
таточно для 
выполнения 
ѳазворота. Во- 
зторых, допол- 
нительная сек- 
ция светофора 
Гкак и сам све- 
тофор) дейст- 
вует только на 
перекресток. 

Вместе с тем 
не забудьте: 
три развороте 
вы обязаны уступить дорогу автомобилям, 
движущимся по встречной полосе. 



При подъезде к моему дому идут 
строительные работы. Одна полоса 
двухполосной дороги оказалась перего- 
роженной на протяжении более ста мет- 
ров - рис. 2 (длина самой улицы - около 
полукилометра). Рабочие установили 
знаки 2.6 "Преимущество встречного 
движения” и 2.7 "Преимущество перед 
встречным движением”. Однако между 
водителями здесь то и дело возникают 
конфликты. Тот, кто должен уступить, 
подъезжает к сужению дороги, ожида- 
ет, пока освободится проезд, потом на- 
чинает движение, но где-то на середине 
видит выехавшую из-за поворота 
встречную машину. Как же им разъе- 
хаться? 

ГОСТ не ограни- 
‘^вает длину суже- 
ния, а Правила регла- 
ментируют только 
очередность проезда 
.-о узкой дороге, обо- 
значенной знаками 
2.6 и 2.7. Другое дело, 
что перед тем, как на- 
чать работы, строите- 
ли обязаны были сог- 
ласовать их с ГАИ. 

Любая реконструкция 
-іа дороге должна ид- 
-и не в ущерб безо- 
■асности движения. 

Лоугими словами - 
*ак, чтобы автомоби- 



ОТВЕТЫГАИ 


На письма читателей отвечает начальник отдела дорожной инспек- 
ции ГУ ГАИ МВД РФ Владимир ШВЕЦОВ (начало - см. ЗР, 1997, № 6). 



ли могли миновать опасный участок, не со- 
здавая друг другу помех. Для этого водите- 
ли в первую очередь должны руководство- 
ваться здравым смыслом. В конкретном 
случае нужно пропускать тех, кто уже дви- 
жется по узкому участку. К сожалению, 
строительные ограждения здесь явно не 
согласованы с ГАИ, иначе на подъезде к 
опасному участку обязательно установили 
бы предупреждающие знаки (в частности, 
1.23 "Дорожные работы”). Длину сужения 
необходимо уменьшить, чтобы водители 
могли своевременно принять правильное 
решение и не было предпосылок для ава- 
рийных ситуаций. 


Должен ли водитель, выезжая с пе- 
рекрестка с круговым движением, усту- 
пать дорогу пешеходам (рис. 3)? 



Должен. Пункт 14.1 ПДД обязывает 
водителей уступить дорогу пешеходам, пе- 
реходящим проезжую часть по нерегулиру- 
емому пешеходному переходу. 

Перед вами (рис. 4) схема ДТП, про- 
изошедшего на трассе М20 недалеко от 


Гатчины. Я ехала по трехполосной до- 
роге на автомобиле "Опель”. Перед АЗС 
я перестроилась на среднюю полосу, 
намереваясь повернуть на заправку. В 
это время двигавшийся в попутном на- 
правлении "Мерседес” выскочил на 
встречную полосу, пытаясь на большой 
скорости обогнать мой "Опель”. При 
разборе аварии камнем преткновения 
оказался вопрос, имела ли я право по- 
ворачивать налево. Сперва в аварии об- 
винили водителя "Мерседеса”, посколь- 
ку ГАИ С.-Петербурга, Ленинградской 
области и Башкирский центр судебных 
экспертиз указали, что действие пред- 
писывающего знака 4.1.1 "Движение 
прямо” распространяется только на пе- 
ресечение проезжих частей, то есть он 
действует лишь на выезд с АЗС. Следо- 
вательно, я имела право поворачивать 
налево. Однако после заключения Севе- 
ро-Западной автотехнической эксперти- 
зы уголовное дело завели на меня. Экс- 
перты заявили, что знак 4.1.1 установ- 
лен в начале дороги и действует до бли- 
жайшего перекрестка (20 км от АЗС) - то 
есть я не имела права поворачивать. 
Кто же виноват в аварии? 

Без сомнения, в ДТП виноват води- 
тель "Мерседеса”. Мнение ГАИ и башкир- 
ских экспертов основано на ГОСТ 
23457-86. Во-первых, знак 4.1.1 действует 
только на пересечение проезжих частей. 
Во-вторых, термин "начало дороги” непри- 
меним к данной ситуации. Указанная схема 
- типовой вариант размещения дорожных 
знаков на прилегающей к дороге террито- 
рии АЗС. И самое главное - пункт 9.3 ПДД. 
В нем говорится, что на дорогах с двусто- 
ронним движением, имеющих три полосы, 
на среднюю разрешается выезжать только 
для обгона, поворота налево и разворота. 
На встречную полосу выезжать категори- 
чески запрещено. 









I. Водитель грузовика начал обгон, а спустя несколько секунд водитель легкового 
автомобиля тоже подал сигнал. У кого преимущество в такой ситуации? 

1 - у водителя грузовика 

2 - у водителя легкового автомобиля 

3 - у того, чья скорость выше 



II. Правильно ли выбрал место для остановки 
водитель легкового автомобиля? 

4 - правильно 
5 -неправильно 


1 

р 

а 




Ші-І 


я 

1 





IV. Можно ли остановиться на левой стороне этой дороги? 
8 -можно 

9 - можно, если дорога с односторонним движением 

10 - нельзя 




VI. Правильно ли действует водитель, если ширина дороги не позволяет 
развернуться со средней полосы? 

15- правильно 

16- неправильно 


III. Кем из водителей нарушены 

6 - только мотоциклистом 

7 - обоими водителями 



VII. О чем говорит знак в сочетании с табличкой? 

17 - максимальная скорость в дневное время 

18 - максимальная скорость, если дорога освещена 

19 - максимальная скорость в субботние, воскресные 

и праздничные дни 



VIII. В какой последовательности водители должны проехать 
перекресток при желтом мигающем сигнале светофора? 

20 - грузовик; такси; автобус 

21 - такси; автобус; грузовик 


128 ЗА РУЛЕМ 9/97 







СТАЙКА 


ЗНАКОВ 


Одинокий дорожный знак, установ- 
гтенный в неподходящем месте, вызывает, 
3 худшем случае, тихое раздражение. При- 
менение сразу нескольких знаков оказы- 
вает на водителей неизгладимое воздей- 
ствие, сравнимое разве что с доброжела- 
тельной улыбкой инслектора. 

Славный город Ростов (фото 1). 
4ентр. Выезд из переулка на главную ули- 
цу - Большую Садовую (представляю, что 
творится на Малой). Знаки 2.4 "Уступите 
дорогу" и 4.1.3 "Движение направо" чита- 
ются легко и понятно. Поднимаем взгляд: 
запрещающий знак 3.2 "Движение запре- 
щено” с табличкой 7.3.3 "Направление дей- 
ствия” сами по себе, в общем, имеют пра- 
во на существование. Но их сочетание, да 
еще светофор за столбом! Поразмыслим: 
знак 3.2 в сочетании с такой табличкой не 
запрещает ехать прямо... Однако 4.1.3 от- 
казывает нам в этом. Хорошо. В таком 
случае 3.2 разрешает проезд тем, кто жи- 
вет или работает на Б. Садовой. Таким об- 
разом, "льготные" категории водителей, 
выполнив "уступи” и пренебрегая таблич- 
кой, могут повернуть направо. А дальше... 
Дальше нужно остановиться, выйти из ма- 
шины, перейти на другую сторону, купить 
в киоске "Золотая лотерея" билет и при- 
нять участие во всеростовском розыгры- 
ше "Кто умней?". 

...Однажды в тихом Белгороде, неда- 
леко от областной ГАИ начались "копа- 
тельные" работы. Романтики с небольшой 
дороги не стали перекрывать всю улицу - 
сперва углубились на правой ее стороне. 


Знаки расставили: 1.18.2 "Сужение дороги”, 1.23 "Строительные 
работы", лучший друг ремонтников - 3.24 "Ограничение макси- 
мальной скорости", а увенчали серьезным квадратом 2.7 "Преиму- 
щество перед встречным движением". Не забыли работяги про 
знак 2.6 "Преимущество встречного движения”. Как и положено, 
его установили на другом конце ямы (сужения или расширения?). 
Шло время, бурь порыв мятежный... Простите... Работы перене- 
сли на противоположную сторону улицы. Новая яма требовала но- 
вого оформления, но заниматься этим было уже лень (фото 2 и 3). 
Поэтому предупреждающие треугольники прибили к дереву, за- 
прещающий бросили за ним, а приоритетные... просто переверну- 
ли! Обращение. Господа сотрудники ГАИ. Нашими водителями 
можно (и нужно) гордиться! Ну какой иностранец (так называемый 
цивилизованный) может доехать до ГАИ Белгородской области? 
Ведь туда ведет не просто перекопанная улица. На их пути вста- 
нут знаки. Так им и надо: со времен старика Сусанина - "нет доро- 
ги чужеземцам!". А наш водитель прочтет любой знак - и приедет 
в ГАИ, расплачиваться за нарушение. 

В городе Мирном, Архангельской области, много военных 
(фото 4). И работа у них (в мирное время) тяжелая. Куда бегут 
солдаты? Наверно, к красному ИЖу. Крепкие руки подхватят ма- 
шину и унесут за самодельные знаки, въезд же запрещен. Тут мы 
водителя и оштрафуем... 


раивали заезды, но... В конце кон- 
цов мужики плюнули на это дело и 
постановили: считать столб нацио- 
нальной гордостью и впредь его 
именовать "Стоячий полицейский". 

От редакции. Многочислен- 
ные ребусы, в которые подчас 
складываются дорожные знаки, 
вызывают у читателей, мягко гово- 
ря, досаду. Судя по притоку сним- 
ков в редакцию, они хотят помочь 
наведению порядка в этом деле. 

Мы благодарны всем приславшим 
фото, а остальным напоминаем: 
рубрика "Стоп-ляп" делается в пер- 
вую очередь вашими усилиями, ко- 
торые (в случае публикации сним- 
ков) редакция оплачивает. Так что, 
снимайте и присылайте! А там, глядишь, и порядка станет больше! 

Фото читателей М. Аглоткова (Белгород), 
А. Данькина (Мирный), 
С. Колоскова (Дзержинск), 
а также Ю. Бугаева (ЗР) 

ЗА РУЛЕМ 9/97 129 


Извиняемся за качество фото 5. Снимок сделан на 
ранней зорьке скрытой от ГАИ камерой. И хотя жители де- 
ревни Новой, что в Чкаловском районе Нижегородской об- 
ласти, уже не раз открыто 
говорили о бессмысленно- 
сти размещения знаков, ав- 
тоинспекция обещала уб- 
рать их только после того, 
как водители выполнят ус- 
ловия их теста. Он прост: 
двигаясь со скоростью 90 
км/ч, нужно один метр про- 
ехать со скоростью 40 км/ч, 
а потом резко набрать 60. 
Поскольку "Действие знака 
3.24, установленного перед 
населенным пунктом, обо- 
значенным знаком 5.22, рас- 
пространяется до этого зна- 
ка”. Лучшие деревенские 
водители неоднократно уст- 


Рубрику ведет Дмитрий ЖЕРНОВ 


ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 


Сразу хочу возразить уважаемым 
коллегам Л. Ольшанскому и Г. Мальцеву, 
которые полагают, что для успешной 
борьбы с несправедливыми (неправомер- 
ными) наказаниями необходим, помимо 
действующего Кодекса об административ- 
ных правонарушениях, еще один - Адми- 
нистративно-процессуальный кодекс, под- 
робно описывающий "процедуру участия 
адвоката, суд первой инстанции, второй 
(вплоть до Верховного Суда РФ), порядок 
вручения повесток в ГАИ, постановлений 
и предписаний. Словом, все, что в юриди- 
ческой науке называется "процессуаль- 
ные нормы”. Это ли главное? "Процеду- 
ры" регулируют более ста статей нынеш- 
него КоАПа, объединенные в 18 глав. Кор- 
ни же несправедливости в том, что статьи, 
устанавливающие ответственность за на- 


рушение Правил, одновременно предоста- 
вляют широкие возможности для произ- 
вола в применении санкций. (Вспомните 
хотя бы торг о сумме штрафа: инспектор 
обладает "вилкой”.) Но самое главное: по 
этим статьям невозможно определить ре- 
альную опасность проступка! 

Можно ли считать нормальным, когда 
водитель, допустивший случайную ошиб- 
ку (по неопытности или невнимательно- 
сти), несет одинаковую ответственность с 
эгоистом, пренебрегающим безопасно- 
стью других участников дорожного дви- 
жения, или с хулиганом за рулем. Пра- 
вильно ли, что за неосторожное, фор- 
мальное нарушение, не создаюіцее ава- 
рийной ситуации, к водителю может быть 
применена санкция более строгая, чем за 
создание реальной угрозы жизни десят- 
ков людей. А закон это допускает! Кажет- 
ся очевидным: за умышленное соверше- 
ние проступка должна назначаться более 
строгая мера воздействия, за неосторож- 
ное - более мягкая. Но юридическая нау- 
ка до сих пор не разрешила проблему раз- 
деления дорожно-транспортных проис- 
шествий по форме вины! (К слову сказать, 
это относится и к уголовному праву.) Вот 
и получается, что при рассмотрении ад- 
министративных дел "должностное лицо” 
наказывает по собственному разумению. 
Представьте себе: хам на грузовике "от- 
теснил” легковушку с шоссе в кювет. 
Весьма вероятно, что он отделается не- 
большим ип-рафом. В то же время мало- 
опытный водитель, случайно слетевший с 
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дороги, лишится "прав” на полгода. Где 
же справедливость? Более того, по на- 
шим законам невозможно установить до- 
стоверно факт виновности водителя в 
случившемся. Отсюда и ошибки разбора 
ДТП, следствия. Например, в случаях на- 
езда на пешеходов, которые сами наруша- 
ют Правила. Непонятно, почему г-н Оль- 
шанский обошел вниманием эти обстоя- 
тельства, в течение многих лет ущемляю- 
щие интересы водителей. 

Профессор Мальцев высказывает 
мнение: "Отделение от КоАПа Админист- 
ративно-процессуального кодекса сделает 
более работоспособными институты адво- 
катуры, прокурорского надзора и судебно- 
го контроля за законностью в сфере при- 
влечения граждан к административной от- 
ветственности”. Думаю, такие надежды 


преувеличены: само законодательство, 
исполнение которого нужно контролиро- 
вать, несовершенно - оно безнадежно от- 
стало от современных требований. Осно- 
вы применения мер административного 
воздействия, изложенные в общей части 
Кодекса (отражающие взгляды многолет- 
ней давности), явно устарели и нуждают- 
ся в коренном пересмотре. В частности, 
нужно наконец признать, что не только 
преступления, но и проступки могут пред- 
ставлять общественную опасность. Долж- 
на быть определена сущность этой опас- 
ности. Затем тр^уют переработки статьи, 
устанавливающие ответственность за кон- 
кретные правонарушения, что и обеспечит 
справедливость наказания. 

Доктор юридических наук, профессор, 
заведующий кафедрой административно- 
го права МГИМО МИД России, член посто- 
янной палаты Третейского суда в Гааге 
Юрий Колосов критикует систему учета 
повторных нарушений: ”Я объездил много 
стран мира. Но нигде не встречал талонов 
предупреждений, водительских карточек, 
временных разрешений, иных учетных до- 
кументов. Эти документы и балльная сис- 
тема учета нарушений ПДД должны быть 
изъяты из законодательства и практики 
работы ГАИ как источник взяток, подлога, 
шантажа, вымогательства”. 

Заметим, что в том или ином виде сис- 
темы учета повторности нарушений суще- 
ствуют во всех цивилизованных странах. 
(Балльная система, например, заимствова- 
на из японского опыта.) Однако в этих 


странах для учета используется компью- 
терная техника Так должно быть (и будет) 
у нас. В свое время отменили талоны пре- 
дупреждений - они действительно имели 
существенные недостатки. Но после отме- 
ны талонов число погибших в результате 
дорожно-транспортных происшествий 
резко увеличилось - почти на тысячу че- 
ловек в месяц! Систему учета повторных 
нарушений, безусловно, следует совер- 
шенствовать, но не упразднять. Отмена 
баллов - не проявление "демократии” на 
дороге, а попустительство преступникам, 
угрожающим жизни и здоровью людей. 
Перенимать зарубежный опыт, глазея из 
окна автомобиля, мало для серьезного 
изучения, тем более квалифицированного 
переноса а нашу действительность. 

Учтем и другое: отмена учета повтор- 
ности наруиюний не решит проблемы взя- 
точничества и вымогательства. С этим 
злом нужно бороться всеми возможными 
способами, но без ущерба для дела, кото- 
рое эти учрехдііения должны делать. 

Законодательство в области админи- 
стративного права неоднократно перера- 
батывалось, изменялось и дополнялось. 
Санкции то усиливались, то ослаблялись. 
Этот год не стал исключением. Нововве- 
дение объясняют необходимостью воз- 
действия на определенную часть водите- 
лей, дезорганизующих движение, для ко- 
торых уплата прежних штрафов не была 
обременительной. Однако под санкции по- 
пали все водители, что вызвало справед- 
ливое недовольство. Повышение или сни- 
жение штрафов - дело нехитрое. Сложнее 
установить такой порядок, при котором 
наказание соответствует реальной степе- 
ни общественной опасности нарушения. В 
первую очередь: разграничить нарушения 
на те, которые создают угрозу жизни и 
здоровью людей, - и на формальные, не 
несущие никому вреда. На совершенные 
по умыслу - и по неосторожности. Но по- 
чему-то уважаемые юристы так и не суме- 
ли это сделать. Еще не поздно: проект но- 
вого Кодекса об административных пра- 
вонарушениях находится на рассмотрении 
в Г осударственной Думе. 

Можно и нужно сделать так, чтобы ка- 
ждый инспектор, его начальник, судьи 
всех инстанций, надзирающий прокурор, 
адвокат и, конечно, водители четко знали, 
что за что положено. В этом залог спра- 
ведливости! И начинать надо не с практи- 
ки, а с самого административно-уголовно- 
го законодательства. В противном случае 
игры со штрафами превращаются в изде- 
вательство над людьми. 

И еще. Защита прав "человека за ру- 
лем” - очень важный, серьезный и всегда 
актуальный вопрос. Занимаясь его реше- 
нием, не следует забывать и о праве чело- 
века на защиту своей жизни и здоровья от 
правонарушителей за рулем. 


БЕЗОПАСНОСТЬ 0] СПРАОЕДЛИНОСТЬ 

в майском номере журнала ”3а рулем” опубликована статья "Снова репрес- 
сии?”, которую дополняют аргументы известных юристов в защиту "человека 
за рулем”. Проблема действительно очень актуальная: ведь ежегодно 50 мил- 
лионов(!) участников дорожного движения так или иначе подвергаются адми- 
нистративным взысканиям. Свой взгляд на нее высказывает видный специа- 
лист в области правового обеспечения безопасности движения, доктор юри- 
дических наук Виталий ЛУКЬЯНОВ, бывший начальник ГАИ СССР. 


ПРАВО ИА ЗАЩИТУ 



Едва появился в свет июньский номер журнала ”3а рулем” со статьей "Караул! 
Местный рэкет”, редакционный телефон "раскалился” от звонков читателей: "И у 
нас в области (районе, городе, деревне) водителей мучают поборами”. Да, 
широка Россия, необъятна жадность чиновника. И тут... Звонок: "Алло, господин 
Жернов? Г АИ России беспокоит. Хорошая статья. Только что вы все о 
периферии? Сейчас за вами заедем, покажем кое-что в столице”. 


Ленинградское шоссе, пост Г АИ рядом 
с МКАД. Сотрудники Г АИ проверяют доку- 
менты у водителя грузовика, а вот даль- 
ше... На территории поста, в пяти метрах 
от будки некто с бляхой машет жезлом и 
останавливает исключительно "газели". 
Забирает "права", заглядывает в кузов, 
что-то нервно выговаривает водителю, 
тот оправдывается, они долго спорят, по- 
том залезают в кабину, вскоре некто вы- 
лезает, "Г азель” - уезжает. Взмах жезлом 
- очередная (так и хочется сказать "подби- 
тая") "Г азель” покорно тормозит у "бляхи". 
Между делом этот "некто" не дает скучать 
своему полосатому орудию и "причалива- 
ет” первые попавшиеся машины. Ими "за- 
нимаются” люди в зеленых комбинезонах 
со "штаб-квартирой” в потрепанном "Моск- 
виче” с частными номерами. Рядом на 
столбе плакат: "Пост экологического конт- 
роля”. Знакомая картина, не правда ли? 

Обхожу с тыла "экологов” и спраши- 
ваю только что "отпущенного” владельца 
ВАЗ-2104: "За что остановили?” "Да ну 
их, террористов-вымогателей! - досадует 
водитель. - Едем семьей на дачу, не пой- 
ми кто машет палкой, говорит - езжай к 
"экологам”. Те потребовали талон. У ме- 
ня этой бумажки нет. Пришлось платить 
40 тысяч. Они накрутили отвертками в 
карбюраторе, выписали талон и отпусти- 


ли. Слышишь, машина "чихает”? Регули- 
ровщики...!” 

Вместе с сотрудниками ГАИ РФ под- 
ходим к "бляхе". "Вы кто такой?” - спраши- 
ваем. - "Я? Транспортная инспекция!” - "А 
что делаете на посту ГАИ?" - "Как что? 
Машины останавливаю!” Терпение людей 
с погонами на пределе: "Вы, любезный. 
Правила читали? Не путайте свои обязан- 
ности с работой автоинспектора! Вы не 
имеете права находиться на посту ГАИ - 
есть указание министра МВД”. - "Да кто 
же тогда остановится? - искренне удивил- 
ся "инспектор”. - Возле поста водители 
слушаются, а на дороге... Жезл-то хоть не 
отберете? Я же не виноват, что мое на- 
чальство который год не может решить, 
где и как проверять лицензии на перевоз- 
ку грузов”. 

Пока разговаривали с сотрудником 
РТИ, возле "экологов" вдруг исчезли все 
машины. "Мы работаем по распоряжению 
мэра!" - упреждая наш вопрос, хором вос- 
кликнули люди в комбинезонах. "И в чем 
заключается ваша работа?” - "Ну... Стоим 
тут, вот прибор для измерения СО, води- 
тели подъезжают, мы им регулируем... 
Дело добровольное”. - "А почему на посту 
ГАИ?" - "Здесь удобно". - "Понимаем", - 
ухмыльнулись сопровождающие. "Да нет!” 
- начали оправдываться "экологи”, - по 




распоряжению мэра все машины должны 
иметь экологический талон. Вот мы и вы- 
даем. Стоит он четыре тысячи. Подъезжа- 
ет легковушка - бесплатно проверяем. Ес- 
ли СО выше нормы, то регулируем за со- 
рок тысяч..." - "А водители рассказывают 
совсем другое, - перебиваю я, - вы поль- 
зуетесь постом для элементарного шанта- 
жа. Этот талон, кроме вас, никому не ну- 
жен; Г АИ верит только собственным заме- 
рам. Пусть у водителя будет десять тало- 
нов: СО больше нормы - плати штраф”. - 
"Верно, - уныло подтверждают "экологи”. 
-Ив ПДД ничего не сказано о наших та- 
лонах. Некоторые нас просто посылают..." 
- "В редакцию приходят жалобы, что ваша 
служба занимается вымогательством, - 
продолжаю я. - Нет талона - плати 
штраф. Особенно страдают иногородние 
водители. Им и в голову не придет спра- 
шивать квитанцию и ваши полномочия. 
Отпустили и хорошо”. - "Мы такого не до- 
пускаем, мы работаем честно!" - в один 
голос заявили "экологи". 

Пришло время пообщаться с хозяева- 
ми поста. "Достали нас эти "помощники”, - 
говорит старший смены. - Раньше такого 
не было: на дорогу вышли все кому не 
лень. Да, видели мы указание министра. 
Только ничего поделать не можем. Вы ду- 
маете эти, с позволения сказать, блюсти- 
тели лицензий и защитники природы поя- 
вились на посту просто так? Нет - наш не- 
посредственный начальник издал распоря- 
жение "о взаимодействии”. А ему, в свою 
очередь, приказал начальник столичной 
ГАИ. А тому - мэр. Уже путаешься, чьи 
распоряжения выполнять. О водителях и 
говорить не приходится. Они думают, что 
ГАИ во всем виновата. Обидно. 

Ладно, про РТИ в Правилах расплыв- 
чато, но что-то сказано, водители поймут. 
А эти... "зеленые”! Кстати, вы обратили 
внимание: "экологи" останавливают только 
отечественные машины: у них-то наверня- 
ка СО выше нормы. Дери с водителя три 
шкуры хоть через день после регулировки! 

Спрашивать сопровождающих о том, 
кто же все-таки руководит нашей ГАИ и 
кому должны подчиняться водители - бес- 
смысленно. Они также подчиненные. И до 
тех пор, пока начальники всех уровней бу- 
дут сами издавать законы, принимать и 
отменять свои и чужие распоряжения, 
указания мэров будут выше приказов ми- 
нистра, а ГАИ будет подчиняться тому, 
кто ближе... 

И забудьте словосочетание "правовое 
государство". Не до него сегодня. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 
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Праздник водителя (на фото 
вверху). Сотрудник ГАИ РФ: "Лю- 
безный, вы читали ПДД?" Транс- 
портный инспектор, держа в руках 
Правила: "Нет, но я очень похож 
на вас". 


Пост "экологов": "Мы зелены и 
дух наш молод. Жаль только, во- 
дителей распугали”. 



Е№(римийальиыиавт6мопиль 



ЛЮБА: Что такое? Что случилось? 

ДЕТОЧКИН: Понимаешь, кругом понаставили капканов... Несчастный я, 
несчастный! Мне так не повезло... 

Э. Брагинский, Э. Рязанов. “Берегись автомобиля". 


Кто из нас с замиранием 
сердца не подходит к окну, пы- 
таясь разглядеть любимый ав- 
томобиль, сиротливо стоящий 
внизу? Кто не задумывался о 
том, чтобы хоть как-то защи- 
тить его от беспощадных во- 
ров? Стремление обезопасить 
"личную собственность, бро- 
шенную на улице и к тому же 
снабженную колесами” (из того 
же фильма) поистине безгра- 
нично. 

Кардинальным средством 
защиты мог бы стать гараж. 
Лучше всего, охраняемый. Но 
гараж бессовестно дорог и не 
дает полной гарантии от угона. 
Кстати, если ваша машина хра- 
нится именно в гараже - не за- 
пирайте ее, это бессмысленно: 
смешно надеяться, что зло- 
умышленника, сумевшего про- 
никнуть в гараж, остановят 
хлипкие запоры автомобиля. Ес- 
ли же он окажется мелкотравча- 
тым и неумелым, еще хуже: мо- 
жет изуродовать двери ломом 
или вышибить стекло ради маг- 
нитолы. Лучше покрепче и пона- 
дежнее запереть сам гараж. 

Безгаражный владелец пы- 
тается защитить машину други- 
ми средствами, самый распро- 
страненный из которых - проти- 
воугонная сигнализация. Покуп- 
ные сигнализации, даже имени- 
тых фирм, страдают весьма су- 
щественным недостатком: они 
все стандартны, и современный 


вор хорошей квалификации без 
труда справляется с ними за 
считанные секунды. Именно по- 
этому одуревшие от бессонных 
ночей владельцы все чаще ис- 
пользуют уникальные и замы- 
словатые противоугонные 
штучки, зачастую сработанные 
собственными руками. Помни- 
те, Диму Семицветова из филь- 
ма "Берегись автомобиля” осе- 
нила идея установить на педа- 
ли капкан, в который и попала 
нога благородного похитителя 
Юрия Деточкина. 

В этой самодеятельности, 
безусловно, есть рациональное 
зерно: надежная противоугонка 
должна быть оригинальной и 
потому неожиданной для вора. 
Но техническая дерзость люби- 
телей, заранее ослепленных 
чувством мести, зачастую пере- 
ходит границы разума. 

Назову лишь некоторые та- 
кие "системы", о которых прихо- 
дилось слышать из достовер- 
ных источников или видеть их 
самому. 

Высоковольтный провод, 
спрятанный под чехлом сиденья 
и бьющий водителя током 20 
киловольт в самый неподходя- 
щий момент и в самое неподхо- 
дящее место. Угонять такую ма- 


шину без резиновых брюк, по 
меньшей мере, дискомфортно. 

Стальная игла, механиче- 
ски связанная с педалью сцеп- 
ления и вонзающаяся в мягкие 
части тела злоумышленника, 
призвана дополнить арсенал 
угонщиков уже стальными дос- 
пехами. 

Дымовые шашки, скрытые 
под капотом или в салоне и рас- 
считанные, видимо, на то, что 
злоумышленник с воплем "по- 
жар!” покинет машину. 

Слезоточивый газ, врыва- 
ющийся в салон, если автомо- 
биль заводят, не выключив сек- 
ретный тумблер, вынудит пре- 
ступников, не оснащенных "на 
всякий случай” противогазами, 
убежать от греха подальше - в 
буквальном смысле слова. 

И даже - доза пластиковой 
взрывчатки под сиденьем. Как 
сказал бы герой одной извест- 
ной драмы: "Так не доставайся 
же ты никому!..” 

Немстительные владельцы 
не уступают в изобретательно- 
сти своим кровожадным со- 
братьям. Иным не лень снимать 
каждый вечер водительское 
кресло и уносить домой, а ут- 
ром вновь устанавливать. 

Менее трудолюбивые по- 


рой прячут в моторном отсеке 
баллончик с пенополиуретаном. 
В определенный момент он вы- 
плескивает свое содержимое в 
карбюратор, и дальше автомо- 
биль можно только буксиро- 
вать. Причем карбюратор после 
такого воздействия неизлечим. 

Работники международной 
спутниковой системы спасения 
СОЗРА8 нескольких стран, 
включая Россию и Америку, до- 
вольно долго пытались обнару- 
жить из космоса источник крат- 
ковременных сигналов бедст- 
вия, нерегулярно поступавших 
из глубин Сибири. Оказалось, 
некий умелец умудрился пират- 
ским образом подключить свою 
противоугонку к этой далеко не 
дешевой системе. И все лож- 
ные срабатывания сигнализа- 
ции прямиком посыпались на 
спутник, который старался за- 
сечь координаты передатчика. 

Но, пожалуй, самую ориги- 
нальную противоугонку приме- 
нил один мой хороший знако- 
мый. Он накладывал на свою 
машину... заклятье. И ее дейст- 
вительно никто не угнал. Коле- 
са, однако, сняли... 

Этот перечень можно про- 
должать и продолжать. 

Конечно, трудно вообразить 


угонщика, облаченного в проре- 
зиненные кальсоны, стальные 
іяаны и противогаз. Но не лег- 
че представить себе и автовла- 
дельца, экипированного так на 
случай, когда он сам забудет от- 
ключить заветный тумблер. А 
если любовно сработанное уст- 
ройство включится на ходу, да 
еще на хорошей скорости, и пор- 
ция слезоточивого газа вмиг на- 
полнит салон, в котором нахо- 
дится хозяин с семьей?.. 

Вероятно, вы будете пом- 
нить о том, что водка в "бардач- 
ке" - на самом деле противо- 
угонное устройство, потому что 
она отравлена. Но ее вполне 
может продегустировать ваш 
сосед по гаражу, или приятель, 
или родственник. А представь- 
те: забыв выключить противо- 
угонку другого типа, вы с ис- 
тошным криком "спасайся кто 
может!" бросаетесь вон из ма- 
шины, с ужасом ожидая взрыва 
и мучительно гадая, все ли ус- 
пеют выбраться наружу... 

Граждане! Родные, хоро- 
шие! Давайте все-таки прекра- 
тим взрывать, душить, топить, 
колоть, резать самих себя и 
других людей, хороших и даже 
плохих. Кто не чтит заповедь 
"Не убий", должен чтить хотя 
бы Уголовный кодекс. Крими- 
нальная сторона подобных 
"противоугонных систем” - тема 
отдельного разговора. 

Так как же быть? Ставить 
фирменную сигнализацию? Да, 
конечно: она отпугнет, по край- 
ней мере, начинающих вори- 
шек. Заодно неплохо заблоки- 
ровать педали. Можно еще ус- 
тановить замок зажигания по- 
вышенной секретности и проч- 
ности - например, "Зубр” (ЗР, 
1 997, № 2), блокиратор коробки 
передач "МиІ-Т-Госк” или анало- 
гичный. Но главное, плюс ко 
всему, - маленький самодель- 
ный сюрприз. И лучше всего, 
если он будет имитировать не- 
исправность. Пусть угонщик 
сперва догадается, что машина 
исправна, а потом попробует 
найти умело спрятанную ловуш- 
ку. Учитывая, что время у него 
ограничено, а сначала придется 
преодолевать все остальные 
противоугонки, можно надеять- 
ся, что он просто бросит такой 
автомобиль и попытает счастья 
с другим, владелец которого не 
читает "За рулем”... 

Аркадий КОЗЛОВ 


ХОТИП ВЕРЬП - ХОТИТЕ НЕТ 


"ЧЕШУХЙ” 
ДУШИСТАЯ 


ООО 



Бесчеловечные способы борьбы с угонщиками порой 
оборачиваются против "изобретательных” владельцев ■ 
мысль нашла новое подтверждение в невыдуманном 
рассказе одного из читателей ЗР. 


Случилось тут на выход 
ных история. Есть у меня 
приятель Валера, владе- 
лец ”Хёндэ-Лантра" 1996 
года по кличке Хундай. 

И вот в субботу под ут- 
ро меня разбудил его 
телефонный звонок. 

"Витек, беда! Приез- 
жай! Срочно нужен 
твой противогаз!” (А у 
меня в кладовке ГФ-5 ва- 
лялся.) Ну, я выползаю из- 
под теплого одеяла, заво- 
жусь и еду на другой конец го- 
рода. 

Подъезжаю к его дому: 
глядь, а Валера бегает впри- 
прыжку метрах в десяти вокруг 
"Хундая” своего и машет рука- 
ми. А рожа у него красная, как 
светофор. Ну, паркуюсь перед 
"Хундаем” - думал, буксировать 
будем, - а приятель, прыгая, 
показывает знаками: мол, отъ- 
езжай! Но близко почему-то не 
подходит. Хочу спросить его, в 
чем дело, открываю дверь... И 
ТУТ МНЕ КАК ШИБАНЕТ ПО 
ГЛАЗАМ! 

Хорошо, двигатель не за- 
глушил. Слезы - рекой. Каким- 
то шестым чувством отвел я 
свою "копейку" подальше, на 
ощупь вытащил из багажника 
дежурную бутыль с водой - и 
промыл глаза, вроде полегчало, 
а тут и приятель подбежал... 

Оказалось, неделю назад в 
его машину залезли, разбив 
стекло (сигнализация, похоже, 
орала, но никто, как водится, не 
вмешался). Ничего не украли 
существенного - ну, там по ме- 
лочи: кассеты из "бардачка”, са- 
лонное зеркало, прикурива- 
тель... Порвали чехол... Сло- 
вом, пионеры. Приятель мой 
сигнала не слышал - спал бога- 
тырским сном. Увидев наутро 
следы преступления, он сильно 


эта 


осерчал и решил бороться с 
"пионерами” не на жизнь, а на 
смерть. Для чего и купил в ма- 
газине охранных систем петар- 
ду с "Черемухой”. (Совершенно 
официальная вещь. Имеет сер- 
тификат МВД и Минздрава. 
Взрывается при подаче на нее 
12 вольт.) Только не учел при- 
ятель, что она рассчитана на 
помещения объемом от 100 ку- 
бометров... 

И вот среди ночи сигнали- 
зация сработала. А спустя 30 
секунд (так Валера ее настро- 
ил) взорвалась петарда. Но ни 
трупов, ни рыдающих, воющих 
и катающихся по земле зло- 
умышленников, получивших за- 
ряд газа в морду, возле "Хун- 
дая” обнаружено не было. Ско- 
рее всего, они благополучно 
смылись, когда взвыла сирена. 
А может, просто кошка на ка- 
пот прыгнула. 

Зато приятель мой получил 
за всех сполна. Услышав вой 
сигнализации, он помчался, на- 
спех натянув штаны, к машине, 
открыл дверь и... сами понима- 
ете, что закрыть ее уже не 
смог. Перепробовал все, что 
знал: и влажный платок на ли- 


цо, и очки - все равно прошиба- 
ет, собака! Тогда и вызвал меня 
с противогазом. 

Надел он противогаз и по- 
ехал чуть свет, пока на улицах, 
слава Богу, пусто, в сервис, где 
обрабатывают паром. Я - сле- 
дом. Дождавшись мастера, объ- 
яснили задачу. Тот взял здоро- 
венный шланг, полез в салон... 
и выскочил оттуда задним хо- 
дом, требуя двойную плату! Де- 
лать нечего, заплатили. Мужик 
ошпарил все внутри какими-то 
химикатами. Выгнали машину 
на свежий воздух, открыли две- 
ри и стали ждать, пока высо- 
хнет. Минут через сорок 
стало ясно, что желаемый 
эффект не достигнут (по 
мере высыхания нахо- 
диться в машине ста- 
новилось все невыно- 
симее). Собрали кон- 
силиум из мойщиков. 
Диагноз один - полная 
переборка салона. 
Услышав цену, ре- 
шили с горя пробовать 
своими силами. Поехали за 
город на озеро. Выкинули все 
сиденья, предположив, что ос- 
новная концентрация всякой 
бяки находится в поролоне. 
(Надо сказать, что крепление 
их сделано по-уму - все на фик- 
саторах, лишь два болта на пе- 
редних и четыре на заднем.) 
Кстати, когда вытащили сиде- 
нья, в машине сразу стало тер- 
пимо, то есть наша версия под- 
твердилась. Поскольку обивку 
снять самим нереально, просто 
БРОСИЛИ СИДЕНЬЯ В ВОДУ. 
По-варварски. Да еще попляса- 
ли на них, чтобы промылось 
все. По поводу металла отчаяв- 
шийся Валера сказал: хрен с 
ним, пускай ржавеет! Потом за- 
сыпали мокрые сиденья сти- 
ральным порошком и снова в 
воду. Вытащив, опять попляса- 
ли на них (якобы отжали)... 

Запихнув мокрые сиденья в 
машину, поехали домой. Валера 
сказал, что старались не зря - 
глаза вроде почти не щиплет. 
Положили сиденья в гараж - 
сушить. 

А сегодня Валера позвонил 
и сказал, что с запахом нор- 
мально, но все сиденья придет- 
ся перетянуть - повело. И обой- 
дется это ему "по дешевке” в 
950 "гринов”. Вот так, господа... 

Виктор КОРЕШЕНКОВ 
Санкт-Петербург 
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- Где ж здесь руль, братцы? Тормоза где? - эти слова сорвались 
с языка, когда я взгромоздился на внедорожное милицейское 
средство передвижения под названием ...лошадь. 


Россия. Граница Европы и Азии. Про- 
винциальный город Первоуральск. Заводы, 
дома, магазины. Дороги. Как и везде в Рос- 
сии, разные. Плохие и не очень. Плохих 
больше. Зимой - снег, летом - пыль, весной 
и осенькз - распутица. Шоферы, ругаясь 
сквозь зубы, пробираются по ухабам, с за- 
миранием сердца форсируют лужи неведо- 
мой глубины, плюются жидкой грязью из- 
под колес. За кустами прячется унылый ин- 
спектор с радаром в тщетной попытке пой- 
мать камикадзе, рискнувшего превысить 
дозволенный лимит 40 км/ч. Глубинка! 
Жить трудно, ездить - тяжко. Но надо. 

Может, именно по причине бездорожья 
и появились в Первоуральске конные пат- 
рули. А может, потому, что бывший мили- 
цейский начальник как-то побывал в Шта- 
тах и увидел там конную полицию. Так или 


управляемость - беспреко- 
словно слушаются всадника. 

По инструкции, милицейская 
лошадь должна быть всегда 
"физически исправной”, то 
есть сытой, здоровой, не 
хромой, готовой работать 
10-12 часов. 

Когда конный патруль появился на ули- 
цах города, люди оборачивались, показыва- 
ли пальцем. Потом привыкли. 

Выявились неоспоримые преимущест- 
ва лошади перед автомобилем. Особенно 
на пустырях, в парках и лесопарках. Вер- 
хом можно проскочить напрямик там, где 
шофер вынужден петлять, осторожно дви- 
гаясь по ухабам и рытвинам. На скверной 
дороге, а тем более, на бездорожье ско- 
рость лошади выше. Кроме того, обзор у 
всадника гораздо лучше, чем у 
водителя. Да и самого его видно 
дальше. Нарушители порядка 
сориентировались ...и переста- 
ли убегать, сообразив, что это 
бесполезно. Теперь они предпо- 
читают исчезать загодя, едва 
заслышав цоканье копыт. Весь- 
ма удобно оказалось прочесы- 
вать дворы конными группами - 
к примеру, в поисках угнанного 
автомобиля. Благодаря мобиль- 
ности и "внедорожности” зона 


патрулирования в труднодоступных местах 
расширилась для наряда той же численно- 
сти почти втрое. 

Словом, Первоуральск, оправдывая 
свое название, ввел конную милицию пер- 
вым на Урале. А Екатеринбург и другие ' 
крупные города пока лишь присматривают- 
ся: нужна ли конница там, где дороги по- 
приличнее? 

Нужна! Конники, пользуясь неоспори- 
мым преимуществом в маневренности, спо- 
собны преодолеть автомобильную пробку 
любой протяженности. Пользуясь велико- 
лепным обзором (уступающим только вер- 
толетному), они заметят больше нарушите- 
лей и, держа связь по рации, смогут их за- 
держать. 

Недаром в Соединенных Штатах, где 
деньги зря на ветер не бросают, живет и 
здравствует конная полиция. 

И в конце концов, человек в форме и 
верхом - это просто красиво. 

Аркадий КОЗЛОВ 
Фото автора 


иначе, идея родилась и была поддержана 
местной администрацией. Лошадей купили 
на конном заводе, а вот за упряжью при- 
шлось ехать в Нижний Новгород. 

Потом - обучение людей: после деда- 
прадеда почти никто не ездил верхом. Ло- 
шадей тоже обучили. Они теперь не пугли- 
вые (не шарахаются от автомобилей, не бо- 
ятся собак и даже выстрелов). И, говоря 
автомобильным языком, имеют отменную 
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по БУКВЕ ЗАКОНА 


И^\К<А^ЗА\МIИIЯI ПІСІМЕІШІІЕІІВЕЯІИІ!! 


I «спели мы опубликовать Федеральный закон ”0 внесении изменений в Кодекс РСФСР об административных правонарушениях” (ЗР, 1997, № 6) и возмутиться по 
кеу непомерных штрафов, как 19 июля был принят новый Федеральный закон... с точно таким же названием. Реакция общественности (в том числе и автомоби- 
Е~зв. принявших участие в опросе "За рулем”) сделала свое дело. На 180 градусов изменилось и мнение многих депутатов; в Комитет по законодательству и су- 
Ью-правовой реформе поступило 120 поправок; большинство - за смягчение наказания, но около 30(!) - за увеличение штрафов. Помимо этого. Комитет рассмот- 
■ 'редложения о снижении суммы штрафов, отмене балльной системы нарушений и блокираторов. Государственная дума 24 июня их приняла. Федеральное соб- 
■е 4 июля - одобрило, а Президент 19 июля - подписал Закон. Он вступил в силу 23 августа сего года. 


Ваяльная система ютменсяа (стаіья 1 18-1 из КоАП исключена). "Временное разрешение" остается, но будет 

иснользоваться как документ, разрешающий право унравлеиия в случае изъятия водительского удостоверения. 


Ниже публикуем "свежий прейскурант” - и тем самым вносим поправки в статью "Нарушения ПДД и наказания” (см. ЗР, 1997, № 6). Штрафы указаны в долях 
минимального размера оплаты труда (на июль 1997 года - 83 500 рублей). В скобках - сумма в рублях. 


Нарушение правил регистрации ТС 
Ст. 114 ч. 1. Штраф от 0,5 до 1 (41 750-85 500) 

Эксплуатация ТС без документов или права управления 

- водителями, не имеющими при себе документов, предусмотренных ПДД (а. 114 ч. 2). Предупреждение 
или штраф от 0,2 до 0,5 (1 6 700-41 750) 

- піцами, не имеющими права управления, а равно передача управления лицу, не имеющему права уп- 
равления (ст. 119 ч. 1 ). Штраф от 3 до 5 (250 500-417 500) 

- шцами. лишенными права управления (ст. 119 ч. 2). Штраф от 5 до 8 (417 500-668 000) 

Управление ТС, не прошедшими государственного технического осмотра 

Ст. 114 ч. 3. Предупреждение или штраф от 02 до 0,5 (16 700-41 750) 

Управление ТС, имеющими неисправности 

- при наличии которых в соответствии с ПДД запрещается эксплуатация (за исключением указанных 
в ч. 4 а. 1 14) (ст. 114 ч. 3). Предупреждение или штраф от 0,2 до 0,5 (16 700-41 750) 

- тормозной системы, рулевого управления или неисправности тягово-сцепного устройства (в составе 
автопоезда) (ст. 1 14 ч. 4). Штраф от 1 до 3 (83 500-250 500) 

Нарушения, связанные с госномерами 

- управление зарегистрированными ТС без государственных регистрационных знаков, а равно без госу- 
дарственных регистрационных знаков на прицепах грузовых автомобилей (ст. 114 ч. 5). Штраф от 0,5 
до 1 (41 700-83 500) 

- то же, с нестандартными, нечитаемыми или установленными с нарушением требований ПДД госу- 
дарственными регистрационными знаками (а. 114 ч. 6). Штраф от 0,2 до 0,5 (16 700-41 750) 

- то же, с подложными государственными знаками (а. 114 ч. 7). Штраф от 5 до 8 (417 500-668 000) 
Нарушение правил установки устройств для подачи специальных звуковых 

и световых сигналов 

Ст. 1 14-1 . Владельцы ТС и ответствениие за эксплуатацию ТС - от 5 до 7 (417 500-584 500), водители - 
от 2 до 3(167 000-250 500) 

Превышение водителями ТС установленной скорости движения на величину: 

- от 1 о до 20 км/ч (а 1 1 5 ч. 1 ). Предупреждение или штраф от 0,2 до 0,5 (1 6 700-41 750) 

- от 20 до 30 км/ч (ст, 1 15 ч. 3). Штраф 1 (83 500) 

-более чем на 30 км/ч (ст. 115 ч. 6). Штраф 3 (250 500) 

Нарушение требований и правил 

- расположения транспортных средств на проезжей части, пользования внешними световыми прибора- 
ми, звуковыми сигналами, ремнями безопасности или мотошлемами (а. 115 ч. 1). Предупреждение или 
штраф от 0,2 до 0,5(1 6 70(М1 750) 

- п|Х)езда пешеходных походов, остановки, стоянки, буксировки или перевозки 
грузов (ст. 115 ч. 2). Штраф 0,5 (41 750) 

- дорожных знаков и разметки проезжей части (за иаотючением спучаев, 
указанных в ч. 4 и 5 а 1 1 5) (ст. 1 1 5 ч. 2). Штраф 0,5 (41 750) 

- дорожных знаков 'Въезд запрещен', "Движение запрещено', 'Опасность' или нарушение правил обго- 
на, разворота, а также перевозки людей (ст. 115 ч. 4). Штраф 1 (83 500) 

- проезд на запрещающий сигнал светофора или регулировщика (ст. 115 ч. 4). Штраф от 1 (83 500) 

- пересечение сплошной линии разметки, разделяющей транспортные потоки гртивоположных направ- 
лений, непредоставление преимрества в движении водителям транспортных средств или пешеходам, 
имеющим такое право (ст. 115 ч. 5). Штраф от 1 до 2 (83 500-167 (ЮО) 

- ремонта и содержания дорог, ж/д переездов, дорожных сооружений в безопасном для движения со- 
стоянии или непринятие мер к своевременному устранению помех для движения (только для должно- 
стных лиц) (ст. 134). Штраф от 5 до 10 (417 500-835 000) 

- перевозки опасных, крупногабаритных и тяжеловесных грузов (ст. 126-1). Штраф от 
1 до 3(83 500-250 500) 


Нарушение водателями иных правил дорожного движения 
-за исключением предусмотренных ст. 114, 114-1, 117, 118, 121-1 настоящего Кодекса и ч. 1, 2, 3, 4, 5, 6 
и 7 ст. 115 (ст. 115 ч. 8). Предупреждение или штраф 02 (16 700) 

Движение через железнодорожный переезд 

- при закрытом или закрывающемся шлагбауме, запрещающем сигнале светофора или дежурного по 
переезду, а равно остановка либо стоянка транспортного средства на переезде (ст. 115 ч. 7). Штраф 
5 (417 500) или лишение права управления на срок от 3 до 6 месяцев 

- иные нарушения (не предусмотренные ч. 7) (ст. 115 ч. 5). Штраф от 1 до 2 (83 500-167 000) 

Статья 115 дополнена "ПРИМЕЧАНИЕМ”: "При нарушении правил стоянки 
и остановки ТС, порядка пользования муниципальными платными парков- 
ками запрещается применение блокирующих устройств, эвакуация ТС, 
снятие номерных знаков, применение иных мер, за исключением мер, 
предусмотренных настоящим Кодексом”. 

Управление ТС водителями, находящимися в состоянии опьянения, 

- а равно передача управления лицу, находящемуся в состоянии опьянения (ст. 1 1 7 ч. 1 ). Штраф от 
8 до 12 (668 000-1 002 000) или лишение права управления на год 

- те же действия, совершенные повторно в течение года (ст. 117 ч. 2). Штраф от 
10 до 15 (835 000-1 252 500) или лишение права управления от года до трех гет 

- лицами, не имеющими права управления (ст. 1 20 ч. 1 ). Штраф от 1 0 до 1 5 (835 000-1 252 500) 

- те же действия, совершенные повторно в течение года (ст. 120 ч. 2). Штраф от 
12до15{1 002000-1 252500) 

-лицами, лишенными права управления (ст. 120 ч. 3). Штраф 15 (1 252 000) 

Нарушение водителями ПДД или эксплуатации ТС 

- повлекшее материальный ущерб (ст. 118 ч. 1). Штраф от 3 до 6 (250 500-501 000) 

- те же нарушения, повлекшие причинение легких телесных повреждений (ст. 118 ч. 2). Штраф от 
5 до 6 (417 500-668 000) или лишение права управления от 3 до 6 месяцев 

Нарушение ПДД лицами, управляющими мопедами, велосипедами, а также возчиками, пассажи- 
рами или другими лицами, непосредственно участвующими в процессе дорожного движения 
Ст. 122 ч. 2. Штраф от 0,1 до 0,5 (835(И1 750) 

-те же нарушения, совершенные в состоянии опьянения (ст. 122 ч. 3). Штраф от 1 до 2 (83 500-167 000) 

- те же нарушения, повлекшие причинение материального ущерба (ст. 122 ч. 4). Штраф от 
0,5 до 1 (41 750-83 500) 

- те же нарушения, повлекшие гфичинение легких телесных повреждений (ст. 122 ч. 5). Штраф от 
0.5 до 1 (41 750-83 500) 

Повреждение дорог, железнодорожных переездов, дорожных сооружений, технических 
средств регулирования дорожного движения, умышленное создание помех для дорожного 
движения, зафязнение дорожного покрытия 
Ст. 131. Штраф от 1 до 5 (83 50(М17 500) 

- для должностных лиц штраф от 5 до 10 (417 500-835 000) 

Злостное неповиновение законному распоряжению или требованию работника милиции, остав- 
ление места ДТП, уклонение от прохождения освидетельствования на состояние опьянения 
Ст. 165. Штраф от 10 до 15 (635 000-1 252 500) 

- либо лишение права управления на срок от 2 до 3 лет, исправительные работы от 1 до 2 месяцев (с 
удфжанием 20% заработка), либо административный арест на 1 5 суток. 

В Кодексе появилась дополнительная статья 236-1 "Вручение копии про- 
токола” "Копия протокола об административном правонарушении немед- 
ленно после составления протокола вручается под расписку лицу, совер- 
шившему административное правонарушение, а также потерпевшему по 
его просьбе". 


Надеевяся, что нынешние "изменения и дополнения" к старому Кодексу не случайный эпизод, 
а осмысленный шаг в сторону создания нормального правового пространства для автомобилистов. 




ГЛАЗАМИ ВНАДЕЯНЩ 


ВОДИТЕЛЬСКИЕ 

УНИВЕР 


Считаю, что мне в жизни повезло. Через мои руки прошло несколько 
автомобилей - один лучше другого, поэтому каждый раз я получал 
положительный эмоциональный импульс и как бы поднимался в своем 
осознании машины на новую ступень. 


ПЕРВЫЙ АВТОМОБИЛЬ 

Он достался мне в 1 987 году в наслед- 
ство от отца - ”Москвич-2140” в довольно 
приличном состоянии, с небольшим пробе- 
гом, 1984 года выпуска. Отец ездил мало, 
автомобиль обожал, поэтому тот еще 
сверкал заводской краской, отличался 
резвостью и не досаждал посторонними 
шумами. 

Никогда не забуду чувства свободы и 
радости, когда впервые сел за руль своего 
автомобиля: я мог двигаться куда хотел, 
когда хотел и сколько хотел. Это понятно 
только автомобилисту. Ну, и чувство соб- 
ственного достоинства: я, младший науч- 
ный сотрудник, - владелец автомобиля! 

Однако проблемы не заставили себя 
ждать - мой "москвичок” начал давать 
сбои. Вначале я поменял сайлент-блоки и 
пальцы в рулевых тягах, когда появился 
стук в "передке”. Затем "полетело" сцепле- 
ние, хотя это можно отнести на мою не- 
опытность. Через некоторое время "ушла” 
тормозная жидкость через задние тормоз- 
ные цилиндры. Конечно, все это досадные 
мелочи, но они отнимали время и портили 
настроение, так как возникали в самый не- 
подходящий момент. 

Но самое серьезное ждало меня при- 
мерно через год - вдруг "пробило” сальник 
коленвала и масло стало гнать из двигате- 
ля. Пришлось его перебрать. Зимой без 
видимых причин отказал генератор, в до- 
вершение - появился шум в заднем мосту. 

Из всего этого я сделал вывод: "Моск- 
вич” - автомобиль на два года, а без по- 
стоянного технического обслуживания хо- 
дит и того меньше. Машина для водителя- 
умельца с большим запасом свободного 
времени. 
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С "МОСКВИЧА” - НА "ЖИГУЛИ” 

Мой второй автомобиль - ВАЗ-21063 
был прямо с конвейера. Ощущение новиз- 
ны, запах заводской краски, свежей пласт- 
массы в салоне, мелкие заводские недо- 
делки и огрехи, которые приходится устра- 
нять самому, - думаю, это памятно многим. 
Отмечу, и с "Жигулями” мне повезло. Я по- 
лучал их, тогда еще по разнарядке, в Юрю- 
зани. Челябинской области и перегонял 
своим ходом до Екатеринбурга. Конечно, 
сразу почувствовал удобство управления, 
мягкость хода, отметил хорошую обзор- 
ность, качество отделки салона, несравни- 
мые с "Москвичом”. 

На перегоне мой "жигуленок” резвости 
не показал, да я и не старался его насило- 
вать, понимая, что должны приработаться 
и двигатель, и коробка передач, и транс- 
миссия. Поначалу сказывалась "слабость” 
двигателя (1300 смЗ) - на Уфимском пере- 
вале приходилось переходить местами да- 
же на вторую и первую передачи. Однако к 
концу перегона автомобиль "обрел силы” и 
далее ходил нормально. 

Качество сборки было вполне удовле- 
творительное. Помню только, испытал изу- 
мление, когда после обкатки заменили мас- 
ло в коробке передач и заднем мосту. Маг- 
нитные пробки сливных отверстий были, 
как ежики, покрыты толстым слоем метал- 
лической стружки и облоем. Тогда подума- 
лось: не лучше ли было обкатать и довести 
детали на заводе, не возлагая это на по- 
требителя. 

ВАЗ-21 063 был у меня и служил ис- 
правно два года, до сих пор с благодарно- 
стью вспоминаю его. Пока ездил, я только 
заливал бензин и менял масло. 

"Шестерка” - настоящая рабочая ло- 


шадка для человека со средним достатком. 
Расстался я с этим автомобилем только по- 
тому, что появилась возможность приобре- 
сти лучший и более современный аппарат, 
а этот я отдавал в хорошие руки. 

Времена менялись - в Уральском поли- 
техническом институте, где я работал, 
группа сотрудников организовала свою 
первую фирму "УПИ-Резонанс", и все то, 
что ранее делали за отзывы и диссертации, 
теперь начали делать за деньги. А разраба- 
тывали мы электротехнологическое обору- 
дование для индукционной термообработки 
металлов, в основном для автомобильной 
промышленности. Заводы уже тогда могли 
рассчитываться только по бартеру - так 
появилась возможность довольно часто ме- 
нять автомобили. Отпускная цена завода- 
изготовителя, конечно, отличалась от ры- 
ночной, но я никогда не ставил цели на 
этом нажиться. Просто, если удавалось по- 
менять свой автомобиль на лучший - нико- 
гда не отказывался. 

ОТ УДАЧНОГО - К ЛУЧШЕМУ 

Следующий мой шаг в познании авто- 
мобилей - ВАЗ-2109. Он поразил удобст- 
вом посадки водителя^ еще лучшим обзо- 
ром, еще более удобным управлением. Пе- 
редний привод - это отдельный разговор. 
Можно спорить о достоинствах того или 
иного, но для легких автомобилей он про- 
сто находка. Устойчивость машины, осо- 
бенно на поворотах, отсутствие карданно- 
го вала - преимущества очевидные. Своей 
красной "девяткой” я пользовался ровно 
год. Особых замечаний не было. Правда, 
сразу на новом автомобиле "сгорели” один 
за другим два электронных коммутатора - 
в то время они были несовершенны. Но 
третий "прижился” и весь срок работал 
нормально. 

Росла наша фирма - росло мое благо- 
состояние, и следующим автомобилем стал 
ВАЗ-21093. Тогда я понял, что единствен- 




градусный мороз (масло, конечно, синтети- 
ческое). 

Во-вторых, подвеска тоже оказалась 
не очень готова к нашим дорогам - на тре- 
тий год появились посторонние шумы в пе- 
редней подвеске: бесчисленные толчки 
"разбили” крепление заднего правого амор- 
тизатора и, что хуже, подшипник ступицы 
переднего колеса - он загудел. Замена 
обошлась в круглую сумму. 

К тому же обслуживать автомобиль не 
так-то просто: в Екатеринбурге это дело 
поставлено из рук вон плохо. Запасные ча- 
сти стоят баснословных денег: московские 
цены зачастую ниже наших в полтора-два 
раза. Иностранных автомобилей стало бы 
куда больше, если бы в крупнейших горо- 
дах России открыли фирменные сервис- 
ные центры заводов-изготовителей. А по- 
ка... Пробовал обратиться в один из на- 
ших: профессиональная подготовка слеса- 
рей - удручающая, оборудование - и того 
хуже. Я свой автомобиль такому "центру” 
не доверю. 

Но в общем, не хотелось бы заканчи- 
вать на минорной ноте. Я в свой автомо- 
биль влюблен и, так или иначе, решу проб- 
лемы, которые возникают при его эксплуа- 
тации. Садясь за руль БМВ, понимаешь, на- 
сколько же отстала наша автомобильная 
промышленность. Преступно долго затяги- 
вается вопрос об организации совместных 
производств на базе наших автомобильных 
заводов. Импортный автомобиль уже давно 
перестал быть заморской диковиной для 
практичных людей, ценящих время и день- 
ги. Американцы говорят, что для мужчины 
автомобиль - это вторичный половой при- 
знак, как у павлина - хвост, у кенара - его 
трели, а у льва - грива. И в том, что они 
правы, убеждаются ныне многие наши со- 
отечественники. 

Екатеринбург Александр ПЕТРОВ 


ный недостаток предыдущего - слабоват 
мотор, хотя раньше это и в голову не при- 
ходило. Моя красавица "девятка" цвета 
"электрон” действительно летала, как заря- 
женная частица. Вот когда я осознал, что 
мощный мотор - это прежде всего безопас- 
ная езда. Именно "девяносто третий" не- 
сколько раз выносил меня из сложных си- 
туаций: из-под "чайников", которые пыта- 
ются подсечь, из "коробочки", когда тебя 
зажимают с двух сторон, при необходимо- 
сти быстрого обгона на трассе. Конечно, 
первое время без "перегибов" не обошлось 
- немало штрафов заплатил за превыше- 
ние скорости. 

Впервые на этом автомобиле я ощутил 
скорость 160 км/ч. Но зато нагонялся, ду- 
маю, навсегда - и себя проверил, и автомо- 
биль. А потом, какой смысл гоняться, если 
знаешь, что можешь. Автомобиль прослу- 
жил мне два года и оставил самые светлые 
воспоминания. 


С ПОЛНЫМ ПРИВОДОМ 

Около года я пользовался "Нивой” 
ВАЗ-21 21 . Эта модель выпускается больше 
20 лет, но она остается лучшей машиной 
для трудных дорог. Приходится только со- 
жалеть, что за это время автомобиль серь- 
езно не модернизировали, а на его базе, на 
его идее так поздно были созданы новые 
модификации. Вседорожник с удобствами 
городского автомобиля - это здорово! 

"Нива” - удивительный симбиоз прохо- 
димости и неприхотливости (от УАЗ-46Э) с 
простотой, комфортом и надежностью (от 
ВАЗ-2106). За все время эксплуатации ни 
одного нарекания, ни одной проблемы, ни 
одной дороги, которую бы моя "Нива" не 
преодолела. Хотя нет - однажды весной я, 
по неопытности и наглости, залез в болот- 
ную жижу, где "Нива" боролась до послед- 
него, пока не пробороздила широкой тран- 
шеи и не села на оба моста. Но проходив- 
ший мимо КамАЗ играючи выдернул меня 
на дорогу - что называется, я отделался 
легким испугом. 

Есть у автомобиля, конечно, и недос- 
татки. К главным, пожалуй, отнесу следую- 
щие. Во-первых, неотключаемый передний 
мост - лишний расход бензина на трассе. 
Во-вторых, слабая шумоизоляция салона, 
тем более, что водитель и передний пасса- 
жир сидят прямо над "раздаткой” и на ско- 
рости 100 км/ч друг друга уже не слышат. 
В-третьих, почти "квадратное" соотношение 
базы и колеи не добавляет ему устойчиво- 
сти, а следовательно, и безопасности. Но в 
общем и целом - добротный, многофункци- 
ональный, надежный автомобиль для рос- 
сийских дорог и просторов. 


это решение созрело в отпуске, за рубе- 
жом, когда я брал напрокат "Мазду-323" и 
был поражен разницей в управлении "япон- 
кой” и моей "девяткой”. Так или иначе, я 
приобрел БМВ, на тот момент "годовалый" 
с подозрительно малым пробегом - 13 тыс. 
км. Но поскольку я покупал его у друзей, 
уверивших меня в совершенно легальном 
его происхождении и достоверности всех 
данных, я принял решение. 

Что могу сказать? Только управляя 
БМВ, постигаешь смысл девиза фирмы: ”С 
удовольствием за рулем!”. Приемистость 
двигателя, гидроусилитель руля, маневрен- 
ность (радиус поворота меньше, чем у "де- 
вятки”!), бесшумность и мягкость хода, 
кресла не уже домашнего дивана, проду- 
манные органы управления автомобилем и 
передняя панель - далеко не полный пере- 
чень того, что может привести в восторг 
любого. Если к этому добавить высокую ус- 
тойчивость автомобиля на любой дороге 
(при соответствующей, конечно, резине), 
высокие скоростные и аэродинамические 
характеристики, относительно небольшой 
расход топлива - получится портрет иде- 
ального автомобиля. Точнее, идеального 
для делового человека с достатком выше 
среднего. Он вполне презентабелен - не 
стыдно показаться где бы то ни было, удо- 
бен и надежен в эксплуатации, легко ма- 
неврирует и паркуется в городе, компак- 
тен, но имеет вполне вместительный са- 
лон. К достоинствам моего автомобиля от- 
нош-у отсутствие излишеств и, как следст- 
вие, довольно разумную цену. 

Теперь - о трехгодичной эксплуатации 
этой "тройки" в российских условиях. Во- 
первых, пришлось заменить аккумулятор - 
родной "Бош" емкостью 45 А-ч зимой ока- 
зался слабоват. Пришлось поставить "Вар- 
ту", 66 А’Ч с пусковым током 450 А - те- 
перь все в порядке, запускаюсь даже в 35- 


И НАКОНЕЦ - ИНОМАРКА 

Жажда познания автомобиля приве- 
ла-таки меня к БМВ-3161 выпуска 1994 го- 
да. Сам не знаю, как пришел к осознанию 
того, что мне нужна иномарка. Наверное, 



ВЕТСКИЙ ЛЕВ - 
”ПЕЖВ-5В4” 




"Автомобиль этот прибыл в Россию из 
Африки в 1986 году с пробегом 42 тыс. 
км, четырех лет "от роду”, купленный 
за три тысячи долларов. За 10 лет "Пе- 
жо” наездил здесь еще столько же. С 
1989 по 1995 год машина не эксплуати- 
ровалась (почему - будет сказано ни- 
же) и стояла под открытым небом. Она 
никак не адаптирована для России - 
скорее наоборот, поскольку ее делали 
специально для Африки. Тем интерес- 
нее, надеюсь, будет опыт эксплуата- 
ции этого экзотичного для России ав- 
томобиля”, - считает его владелец 
Дмитрий ЕВДОКИМОВ. 

Кузов, салон. Внешность у ”504-го” не 
суперсовременная, но весьма оригинальная 
и узнаваемая. Сразу обращает на себя вни- 
мание высокий клиренс машины, что предпо- 
лагает неплохую проходимость. В самом де- 
ле, на машине можно безбоязненно ездить 
по проселочным дорогам. 

Кузов почти не пострадал от коррозии. 
Днище в прекрасном состоянии, небольшие 
очаги ржавчины - только на передних две- 
рях и в местах повреждений от контакта с 
другими машинами. Антикоррозионная обра- 
ботка у нас не проводилась ни разу. 

Уже в первые дни по прибытии в Рос- 
сию на ”Пежо” треснуло ветровое стекло, 
позже - фара и задний фонарь. Замена этих 
деталей - дело хлопотное, а главное, доро- 
гостоящее. 

”504-й” длиной с "Волгу”, но размерами 
салона превосходит российскую однокласс- 
ницу. Что о нем сказать - все удобно и функ- 
ционально. Панели подогнаны аккуратно, ни- 
что не скрипит и не дребезжит. 

Автомобиль в деле. Двигатель в ме- 
ру тяговитый и мощный (на ”Пежо-504" тех 
лет были карбюраторные двигатели: 1,8 л, 
54 кВт/74 л. с.; 2 л, 68 кВт/92 л. с. - ред.). А 
вот плавно тронуться без некоторой привыч- 
ки трудновато - мотор норовит заглохнуть. 
Поэтому троганье с места часто сопровож- 
дается некоторым рывком. (Может быть, это 
связано с малым передаточным числом пер- 
вой передачи.) Кстати, недавно прочитал 
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тест "Пежо-306". 
Оказывается, про- 
цесс троганья у мо- 
делей с разницей в 
возрасте 25 лет 
имеет одни и те же 
"нюансы”. 

Подвеска 

"Пежо” работает 
отлично - весьма комфортабельна, обеспе- 
чивает хорошую управляемость, к тому же 
очень энергоемка - ни разу не срабатывала 
"на пробой”. Ездить по загородным дорогам 
- одно удовольствие. В то время, когда во- 
дитель "Жигулей” ощущает себя почти авто- 
гонщиком, "Пежо” как бы предлагает приба- 
вить еще - скорость совсем не ощущается. 
Ограничителем выступает шум мотора. 

Коробка передач достаточно удобна. 
Рычаг перемещается четко, ошибок не слу- 
чалось, хотя для заднего хода педаль сцеп- 
ления приходится буквально вдавливать в 
пол. Тормоза надежны и эффективны. 

Зимой была отмечена одна странность. 
В последние два года, когда на машине 
вновь стали ездить, она пускается намного 
лучше, чем прежде. Раньше для нее -10°С 
были пределом, а сейчас при такой темпера- 
туре ”Пежо” заводится с полуоборота. Види- 
мо, регулировка двигателя помогла. 

Прогревать машину приходится доволь- 
но долго, а на ходу, если не утеплитъ радиа- 
тор, она остывает очень быстро. "Печка” зи- 
мой малоэффективна. При желании можно, 
конечно, согреться, но тогда охладится дви- 
гатель. Поэтому, когда встает дилемма, кому 
тепло нужней - себе или двигателю, пред- 
почтение последнему. 

Неисправности можно разделить на 
две группы: поломки, случившиеся "по вине” 
машины, и другие, вызванные неправильной 
эксплуатацией. Начну со вторых. 

Самая большая неприятность произош- 
ла в 1989 году. Предыдущий хозяин в пору 
первых заморозков не слил воду из мотора. 
Результат - "размороженная” головка блока 
цилиндров и шесть лет стоянки. В 1995 году 
головку заклеили и с тех пор двигатель ра- 
ботает уже более 20 тыс. км. 

Шесть лет стоянки не прошли бесслед- 
но: "закис” рабочий цилиндр сцепления, отка- 
зали замки водительской двери и багажника 
(последнему, правда, "помогли”), перестали 
работать "дворники”, вытек фреон из конди- 
ционера. Естественно, исчезла фирменная 
надпись с задней панели. 

К счастью, все удалось отремонтиро- 
вать. Цилиндр сцепления заменили на ва- 


зовский (с небольшой подгонкой). Замки пос- 
ле переборки восстановили свою работоспо- 
собность. У стеклоочистителей, как выясни- 
лось, отказало реле. Заменил его тумбле- 
ром, установив на панель приборов. 

Из-за длительной езды с неотбалансиро- 
ванными колесами износились наконечники 
рулевых тяг. На фирменной станции наконеч- 
ников для моей модели не было, но оказа- 
лось, что такие же ставят на "Пежо-306”. 

Теперь о неисправностях первой груп- 
пы. Их мало. Недавно прогорел основной 
глушитель. Обошлись без замены - просто 
заварили. Между прочим, остальные эле- 
менты выпускной системы - из нержавею- 
щей стали, что очень ценно в российских 
условиях. 

"Кончились” задние амортизаторы: на 
их место отлично встали "волговские”. Два- 
жды (уже в 1995 и 1996 гг.) меняли перед- 
ние тормозные колодки. С некоторой под- 
гонкой подходят вазовские. А много раньше, 
в 1986 году, была заменена контактная 
группа трамблера. 

Во что обошлось устранение поломок? 
Заклейка головки блока - 1 00 долларов; ци- 
линдр сцепления ВАЗ - 6; наконечники ру- 
левых тяг - 80; амортизаторы - 35; тормоз- 
ные колодки - 1 2 долларов. Итого, менее 
250 долларов. 

Расход топлива по городу составляет 
около 12 л/100 км, по трассе - 8-10 л. Масло 
марки "Шелл”, расход его минимален. 

Другие впечатления. Ну, скажите, 
обернется ли кто сейчас на "Мерседес” - 
хоть какой? А ”Пежо-504" неизменно привле- 
кает внимание окружающих. Запомнилось; в 
1995 году, когда машину восстанавливали, 
проходивший мимо мужчина заметил жене и 
ребенку: "Вот это, действительно, красивая 
машина”. Мелочь, а приятно. 

В общем же обладание ”Пежо-504” име- 
ет свои плюсы и минусы. Основной минус - 
отсутствие или дороговизна запчастей, в 
первую очередь кузовных. В то же время 
часть деталей можно заменить отечествен- 
ными (с подгонкой или без нее). Второй ми- 
нус - "прохладное отношение” автомобиля к 
водителю и пассажирам зимой. Но в осталь- 
ном "Пежо” обеспечивает уровень комфорта, 
до которого нашим автомобилям пока дгіле- 
ко. Помимо этого, у него большой запас 
прочности, в целом он хорошо приспособлен 
для наших условий. 

Как известно, светский лев должен 
быть элегантен, хорошо воспитан и иметь 
солидный возраст - у "Пежо" все это, несом- 
ненно, есть. 


^ГЛАЗАМИ ВЛАДІЛЬЦА 



”валг 

ВПАДАЕТ 
В МОРЕ 
ДЕШЕКТОВ 


Многие годы автомобили 
Г орьковского автозавода считались 
добротными и долговечными. Я уже не 
молодой человек (мне 52 года) и 
всегда хотел иметь автомобиль, 
который прослужит мне долгие годы. 
Поэтому, зная невысокое качество 
отечественных автомобилей, я долго 
думал, на какой же марке машин 
остановиться. Выбор пал на "Волгу” 
ГАЗ-31029. Тут-то и началось... 

В марте 1995 года я купил ее в фирме 
■ДАНИАН”. Радость от приобретения маши- 
ны улетучилась после того, как я чуть не 
попал в аварию из-за недотянутых болтов 
крепления балки переднего моста к кузову. 
Далее обнаружились течи радиатора и ак- 
кумулятора. Должен выразить благодар- 
ность директору "ДАНИАНа" г-ну Кавунов- 
скому А.Н. за терпение, потому что радиа- 
тор меняли четыре (!) раза. По ходу дела 
выяснилось, что на заводе забыли (?!) уста- 
новить заднюю крышку коробки передач. 

Спустя полгода "кончился" стартер 
(из-за межвиткового замыкания) - замени- 
ла гарантийная мастерская Заволжского 
моторного завода на... бракованный (в нем 
отсутствовал винт крепления одной из об- 
моток статора). Этот я отремонтировал 
своими силами. 

Зимой я не ездил, а когда весной от- 
крыл машину, взору предстали следы 
ржавчины на сварных швах, порогах, на 
днище, на полу багажника, на внутренней 
части панели стеклоочистителя (которая, 
кстати, оказалась вообще не покрашена). 
Обработав, как мог, эти места антикором, 
я съездил на станцию - сделать полную 
антикоррозионную обработку машины. 

Г арантия кончилась, а беды продолжа- 
лись. Из-за неправильной заводской уста- 
новки генератора приводные ремни служи- 
ли три-четыре тысячи километров (плоско- 


сти шкивов генератора и коленвала не 
совпадали). Кроме того, треснула его зад- 
няя крышка. Пришлось менять генератор с 
кронштейном крепления. Зато масло в мо- 
ем двигателе менять не требуется: оно по- 
стоянно обновляется... доливом, поскольку 
вытекает из всех щелей двигателя. Добав- 
лять приходится 2-2,5 л на каждую тысячу 
километров. Подтяжка крепежа эффекта 
не дает. 

Появившаяся вдруг трещина в корпусе 
бензонасоса чудом не привела к пожару. 

В мае возвратная пружина педали сце- 
пления перебила провод цепи амперметра 
из-за того, что неудачно был проложен 
жгут под панелью приборов. Пришлось 
восстанавливать проводку и менять подго- 
ревшую пружину. В это же время появи- 
лась вибрация при движении на прямой 
передаче при скорости 60 км/ч (как объяс- 
нили на станции, "по вине" маховика двига- 
теля). 

Вибрацию рулевого колеса, а также 
рысканье автомобиля не удалось устра- 
нить ни балансировкой колес, ни регули- 
ровкой схода-развала. А на заднем левом 
колесе появился очень странного вида из- 
нос протектора, похожий на тот, когда по- 
гнута полуось. Две покрышки вышли из 
строя - "грыжи” после пробега 27 тыс. км. 

В июне прошлого года возник писк при 
выжиме педали сцепления - как выясни- 
лось, заклинило передний подшипник пер- 
вичного вала коробки передач, из-за чего 
образовалась выработка 1 ,5 мм по диамет- 
ру на первичном валу. Тогда же заменил 
сцепление в сборе. 

Качество окраски кузова никудышное 

- краска отлетает от мельчайших камеш- 
ков. 

Наконец, терпение мое лопнуло, и я 
написал два письма: одно на завод, гене- 
ральному директору Н. А. Пугину, а второе 

- в "ГАЗавтосервис”. 


На первое письмо ответа жду до сих 
пор, а результатом второго стало пригла- 
шение прибыть на заводскую комиссию. 
Там в сентябре прошлого года мне было 
объявлено, что коррозия кузова - нор- 
мальное явление и причина этому - атмо- 
сферные осадки. (!) А коли появились ско- 
лы краски - воспользуйтесь, мол, баночкой 
ремонтной эмали, прилагаемой к автомо- 
билю. Другие дефекты отказались обсуж- 
дать вообще из-за того, что автомобиль 
оборудован газобаллонной аппаратурой 
Новогрудского завода. Только какое отно- 
шение имеет газовая система к дефектам 
электропроводки или коробки передач - 
мне непонятно. 

На вопрос: "Почему ГАЗ гонит такую 
откровенную халтуру?” - последовал от- 
вет: "Вы что, хотите очернить работу мно- 
готысячного коллектива?” Я понял, что 
продолжать разговор и общение с заводом 
не имеет смысла. 

Хочу предостеречь тех, кто собирает- 
ся приобрести такой же "автомобиль": 

- вы покупаете не готовое изделие, а 
конструктор "Сделай сам"; 

- вам предстоит либо платить большие 
деньги за ремонт и запчасти, либо стать 
автослесарем-у ниверсалом ; 

- вы должны через каждые 5000 км 
выкроить время для обслуживания автомо- 
биля; 

- будьте готовы через 5-6 лет обра- 
титься к услугам сварщика и маляра. 

Впрочем, вы вправе надеяться, что 
машины, выпускаемые сегодня, лучше, чем 
моя, поскольку неплохое финансовое поло- 
жение ГАЗа (о чем часто говорят) позволя- 
ет ему заниматься повышением качества 
своей продукции. Так ли это - пусть рас- 
скажут владельцы новых машин. 

Москва Вячеслав СКОПИН 
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ПОЧЕМ НЫНЧЕ РЕМОНТ 

Автомобильный парк издательства ”3а рулем” работает, в 
чем-то меняется, расширяется. О некоторых сторонах его 
жизни рассказывает Эдуард КОНОП. 

Позади первая половина 1997 года. Автопарк ”3а рулем” по- 
стоянно загружен работой. Обзавелись солидной "боевой едини- 
цей" - это новый фургон "Форд-Транзит", главная задача которого 
- перевозка различных грузов. (Подробнее познакомить вас с ним 
постараемся в скором времени.) Коротко замечу лишь, что авто- 
мобиль понравился - удобный, мощный, экономичный. Надеемся, 
он покажет себя также долговечным и надежным. 

В то же время решено было продать три автомобиля, даль- 
нейшую эксплуатацию которых (с учетом "пополнения”) сочли не- 
целесообразной. Это ВАЗ-21 053 с пробегом 80 000 км, ВАЗ-21 043 
(57 000) и "Бизон” ФВК-2302 (35 400 км). 

Анализируя тематику работ лабораторно-технического цент- 
ра ЗР по обслуживанию автомобилей издательства, видим ту же 
картину дефектов, о которой говорилось полгода назад (ЗР, 1 997, 
№ 4) и раньше. Слава Богу, никаких принципиально "новых” дефе- 
ктов техника не преподнесла, но, к. сожалению, здесь можно ска- 
зать и иначе; все давно известные "болячки” отечественных авто- 
мобилей налицо. Так что нелестное мнение многих автолюбите- 
лей о качестве современных российских автомобилей вряд ли 
скоро изменится к лучшему. 

Во что же выливается эксплуатация наших автомобилей? Во- 
образим некоего частного владельца, вынужденного (увы, в на- 
шем представлении это так!) обслуживать машины на предпри- 
ятиях автосервиса, и сразу предупредим: наши выкладки основы- 
ваются на расценках одной из московских СТО, хорошо нам из- 
вестной. В частности, тем, что при высоком качестве обслужива- 
ния "нормо-час" здесь стоит всего 60 тысяч рублей. Но кто-то дру- 
гой вполне может попасть в руки "сервисменов", работающих ху- 
же, зато берущих 50 долларов за тот же час! 

Мы не стали скрупулезно подсчитывать, сколько стоило бы 
нам обслуживание всего автопарка, включающего в себя 36 авто- 
мобилей, - тем более, при таком разбросе расценок, о каком ска- 
зано выше (ведь в редакции тоже есть импортные машины). Ори- 
ентирами же для наших рассуждений могут послужить трудоза- 
траты на несколько наиболее типичных "работников” нашего ав- 
топарка. 

Вернемся еще раз к "Бизону”. Не так уж много ездил у нас 
этот грузовичок - на одометре всего "ничего”! Но хлопотать с ним 
пришлось немало! И если отказ сцепления к 28 тысячам километ- 
ров пробега можно отчасти объяснить "объективными" причинами 
(трудности московского городского движения, большие нагрузки и 
т. д.), то чем оправдать, например, замену к 30 тысячам троса сто- 
яночного тормоза - да еще с применением сварки! (Отвалился 
фланец, сопряженный с тормозным щитом.) К этому же времени 
"кончился” тормозной цилиндр правого заднего колеса, а заодно - 
задние тормозные колодки (о передних и не говорим). 

Еще через 3 тысячи километров "побежало” масло через 
сальник редуктора заднего моста, потребовалась регулировка 
осевого зазора правой передней ступицы и замена крана отопите- 
ля (вот уж "долгожитель", если говорить об этом вазовском дефе- 
кте!) К тому же обнаружили трещину кронштейна крепления руле- 
вой колонки - устранили ее с помощью сварки. 
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Список подобных "пустяков" можно было бы существенно уве- 
личить, но что нового в нем для владельцев других отечествен- 
ных автомобилей? Картина всюду похожа. 

Итак, "что почем"? Мы подсчитали трудозатраты по мини- 
мальным расценкам. И получили, что на вышеупомянутой СТО об- 
служивание "Бизона" за последние шесть месяцев стоило бы нам 
примерно 400 тысяч рублей. 

Значит, обслуживая "Бизон” своими силами, его владелец, как 
минимум, сэкономил бы указанную сумму. Стоимость замененных 
деталей (464 тысячи рублей) "сэкономить", конечно, никак нельзя. 
Поэтому преждевременный их износ, независимо от его причины, 

- это прямые финансовые потери. 

За этот же период две машины ВАЗ-21 053 потребовали работ 
(по тем же расценкам) на 270 и 580 тысяч рублей. Перечислять опе- 
рации не стоит - это все та же, известная каждому владельцу "жигу- 
лей”, мелочевка, включая, конечно, замену масла, тормозной жидко- 
сти, долив 'Тосола", регулировку зазоров в приводе клапанов и т. д. 
Но, повторим, если вы обратитесь на станцию сервиса с расценками, 
в несколько раз большими, то и итог, естественно, будет другим. 

Обратная сторона этой медали очевидна; владельцу автомо- 
биля, имеющему голову, руки и время, но лишенному возможности 
сорить деньгами, большую часть простых работ по машине вполне 
можно (и стоит) делать самому. Едва ли не главный вопрос здесь 

- время. Его-то многим и не хватает (знаем по себе!..) 

Другие автомобили. Начнем с "десятки”, которая, как вы знае- 
те из уже опубликованных (включая и этот номер) репортажей, 
кое-чем неоднократно приводила нас в шок! И заметьте: работы, 
выполнявшиеся на ней, довольно простые - всего на 416 тысяч 
рублей. Зато стоимость замененного!... Один лишь генератор, при- 
казавший долго жить после пробега 22,5 тысячи километров, нам 
пришлось покупать за миллион четыреста тысяч рублей! Такова, 
образно говоря, цена "подарочка” от словенской фирмы "Искра” 
(см. ЗР, 1997, №7). 

Редакционная "девятка" к моменту подготовки этого отчета 
прошла 56 тысяч километров, причем трудились над ней в 1997 
году как будто немного - на 288 тысяч. Казалось бы, вполне снос- 
но? Но напомню, что этой машине (как, к сожалению, и множеству 
других из этого семейства - 21 08, 21 09, 21 1 0) не повезло со сцеп- 
лением; в ближайшее время планируем установить на нее уже 
четвертую (считая "заводскую”) муфту сцепления. К тому же по- 
дошла пора оснастить машину новыми амортизаторами... - и рас- 
ходы полезут вверх. 

Кстати, у "десятки", судя по ее пробегу - 28 тысяч километ- 
ров, сцепление уже "на финише”. 

Заметим: обе эти машины благодаря тому, что на них проводи- 
ли длительные испытания предоставленных нам шин МШЗ, попали 
по этой позиции в "тепличные” условия. Иначе (по крайней мере, 
для ВАЗ-21 093) уже пришлось бы покупать и новую "резину”. 

Рекордсменкой по трудозатратам на обслуживание оказалась 
малышка "Ока”. Но вряд ли это удивит человека, хорошо знакомо- 
го с этим автомобилем, что подтверждают и многие читатели. Ав- 
томобильчик, что называется, нежный и довольно недолговечный 

- тем более, что его водитель, находясь в транспортном потоке, 
обычно требует от крохи всего, что она может. Работа на пределе 
не проходит для машины бесследно; если бы мы обслуживали и 
ремонтировали нашу на сервисе, то заплатили бы только за раз- 
личные работы (без стоимости деталей или материалов) около 1 
миллиона 200 тысяч. 

Как видите, среднестатистическому владельцу российского 
автомобиля есть резон следовать примеру отцов и дедов и, не- 
смотря на широкое предложение услуг, что-то учиться делать са- 
мостоятельно. Худо-бедно, а семейный бюджет это укрепляет: 
все-таки автомобиль - игрушка не дешевая. 

А как ведут себя наши "иностранцы"? Недавно приобретен- 
ные - неплохо. Что же касается старичка "Пассата”, то он нако- 
нец-то задал нам первую задачу: захандрила система впрыска 
"Мономотроник”. Это уже тема особого разговора... 


опыт ЭКСПЛУАТАЦИИ 


ш-тц 

Как-то, в самом начале своего знакомства с УАЗом, приехав 
на автозавод, пожаловался на мелкую вибрацию, возникаю- 
щую на определенных скоростях. "Эдак и кардан потерять 
можно!” - ответили мне, показав, что болты, соединяющие 
вал с задним мостом, завинчиваются от руки. Сам я до того 
момента в этот узел не лазил. Что же, значит, с рождения там 
было не затянуто? Нет, ответили мне, дело не в халатности 
сборщика. Это соединение нуждается в периодическом конт- 
роле. Ну что ж, эстакада в нашем гараже есть, работа, что на- 
зывается, ”не в лом”, будем контролировать. 



Когда машине стукнуло два с половиной года (летом 
1996-го), случился такой казус - вдруг снизу раздался 
страшный грохот. Поначалу показалось, что развалилась 
"корзина” сцепления. Благо, произошло это перед воротами 
гаража. Оказалось, из блока цилиндров выпал центрирую- 
щий палец - он служит направляющей при монтаже картера 
сцепления. Шуму он наделал много, а вреда, к счастью, ни- 
какого, кроме небольших забоин на маховике. Ну, выпал и 
выпал. Деталь-то скорее технологическая, в эксплуатации 
особой роли не играющая. (Эх, ведь поется: "Кабы знала я, 
кабы ведала ...”). 

В последний день недавней командировки в Ижевск стартер 
уже с утра стал издавать какие-то подозрительные звуки. К вече- 
ру я искал для остановок пригорки, чтобы запускаться "с ходу". 
Возвращение пришлось отложить. 

Что касается самого стартера, то разрушение силуминовой 
детали, объединяющей статор и втягивающее реле (произошло 
это на 67-й тысяче пробега), при всей его редкости, вполне объяс- 
нимо: в отливке, возможно, были раковины или микротрещины, 
разросшиеся под воздействием нагрузок при пуске двигателя. В 
субботний летний день вояж по автохозяйствам ничего не дал, 
так что пришлось покупать стартер целиком. 

Но экскурс в подкапотные недра привел и к открытиям поис- 
тине удручающим. Несколько болтов, которые крепят картер сце- 
пления к блоку цилиндров, оказались ослаблены. Остальные... 
уже отсутствовали. Ослаб и наполовину вылез из гнезда второй 
направляющий палец. 

В выходные куда податься за запчастями? Конечно, на ры- 
нок, благо, есть они нынче в каждом городе; Ижевск - не исклю- 
чение. Уступая в цивилизованности казанским (об одном из них 
мы писали), ижевский разместился за городом. Никакой тут спе- 
циальной площадки, никаких прилавков. Что уж говорить о конт- 
рольно-кассовых аппаратах! В общем, самая обыкновенная, слег- 
ка организованная толкучка, разместившаяся у поворота на зна- 
менитое здесь биатлонное стрельбище. Работает она исключи- 


тельно по субботам. Ладно, хоть в этом повезло. Нужные мне аг- 
регаты предлагались теми продавцами, кто специализируется на 
ГАЗах и УАЗах. Предложение обильным не назовешь, зато раз- 
брос цен - от 250 до 500 тысяч рублей! Гарантии на подобных ба- 
зарах, сами понимаете, весьма сомнительны. Но купленный мной 
стартер пока - тьфу-тьфу-тьфу! - работает. 

Заменив стартер и затянув все, поддающееся затяжке, решил 
заняться анализом. 

УАЗ - машина, известная вибрациями и шумностью. Источни- 
ков тут много. Например, силовой агрегат - двигатель в сборе со 
сцеплением, коробкой передач и раздаткой - крепится к раме 
пусть и через резиновые подушки, но жестко, в четырех точках. 
Характерная для полноприводника сложная трансмиссия изобилу- 
ет валами и шестернями. Ее бесшумность и "нетряскость" во мно- 
гом определяется культурой производства. Изношенное оборудо- 
вание - это отклонения в размерах и отсюда - вибрации. 

Последние ослабляют резьбовые соединения: из-за этого аг- 
регаты смещаются один относительно другого - вибрации еще 
увеличиваются. Эта "спираль” закручивается вплоть до разруше- 
ния. Вернемся на минуту к тому же стартеру. Крепится он к карте- 
ру сцепления. Если картер "отвязался” от блока, то зацепление 
шестерни стартера с зубчатым венцом маховика нарушится, что 
приведет к интенсивному износу этой пары. А как в этой ситуации 
"работается” первичному валу коробки, думаю, догадываетесь. 

Нехитрые эти выводы были полностью подтверждены на 
"консилиуме" с коллегами по марке. Г рубый жесткий автомобиль 

отлично преодолевает без- 
дорожье, но, оказывается, 
имеет слабые места. Прав- 
да, о необходимости перио- 
дических манипуляций 
пресс-масленкой известно 
из инструкции, а вот о по- 
стоянном и тщательном 
контроле всех резьбовых 
соединений читать не при- 
ходилось. Из опыта юных 
лет я знаю, что после каж- 
дого допа ралли на "Жигу- 
лях" надо было "протяги- 
вать” колесные болты. Но 
это - гоночные нагрузки. В 
обычной жизни такая потребность возникает куда реже. Правда, 
штатные "жигулевские" вибрации несравнимы с уазовскими. Впро- 
чем, надо признать и то, что наш УАЗ эксплуатируется далеко не 
в самых трудных условиях. Бездорожье и малые скорости он ви- 
дит гораздо реже, чем командировочные рейды в Нижний Новго- 
род, Ижевск или Ульяновск. А это - асфальтовые дороги и ско- 
рость около 100 км/ч. В таком режиме вибрация становится мел- 
кой дрожью - не всякая "шайба Г ровера” удержит от развинчива- 
ния. Так что теперь в перечне работ "послеполетного обслужива- 
ния" первую строку занимает ”протяжка-один“. 

Если говорить об автомобильной экономике, то УАЗ - машина 
дешевая. Сервис как таковой для данной марки отсутствует. Со- 
ответственно, и затраты на него. Это - если собственный труд 
продавать самому себе за бесценок. То есть в периодических уп- 
ражнениях с гаечными ключами и отвертками, как вы, надеюсь, 
поняли, машина нуждается, но платить за них чаще всего некому. 
Впрочем, сегодня можно найти и частного мастера. Но я таких не 
искал и расценок не знаю. 

Зато поделюсь вот каким наблюдением. В Татарстане, кича- 
щемся своим нефтяным статусом, - самые высокие цены на бен- 
зин. Нынешним летом пришлось помотаться по командировкам, 
так что свидетельствую ответственно: в Ульяновской и Саратов- 
ской областях, в Удмуртии А-76 минимум на 200 рублей за литр 
дешевле, чем в Татарии. 

Алексей СОЛОПОВ 
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Крышка привода стартера обломилась, 
не выдержав вибраций. 



I 


ВЙЗ-2110— 

Некоторым читателям может показаться, что редакцион- 
ная "десятка” участвует исключительно в тестах и пробе- 
гах. Конечно, эти яркие события в первую очередь занима- 
ют место на наших страницах. Однако они в сумме приба- 
вили к показаниям одометра машины не более 10 тыс. км, 
в то время как общий пробег приблизился к 35 тысячам. 
Время пролетело незаметно - 6 сентября нашей машине 
исполняется год. 



Отойдем от приевшейся формы перечисления всех неис- 
правностей и дефектов, докучавших в течение этого срока, - 
заострим внимание на тех узлах и агрегатах, которые на дру- 
гих отечественных автомобилях пока встречаются редко. 

Начну с системы диагностики. Задумка ее, конечно, не- 
плохая. А уровень исполнения... соответствует остальному 
электрооборудованию. Из всего набора функций только конт- 
роль уровня масла в картере двигателя не вызвал нареканий - 
если загорелась эта лампа, можно уверенно покупать масло на 
доливку. И контроль ламп, и сигнализатор износа колодок всю 
прошлую зиму загорались по нескольку раз в день. Однако и то 
и другое было в норме! Но вот наступило лето - и что же? Пе- 
регорела лампа ближнего света - индикатор не отреагировал. 
Стерлись почти до металла передние колодки - и опять ника- 
кой реакции. Можно предположить, что основная причина не- 
исправностей диагностической системы - в чересчур слабых, 
сделанных чуть ли не из фольги разъемах, которые в "рекорд- 
ные” сроки разбалтываются и перестают работать. 

Между прочим, по той же причине хилости разъемов как- 
то раз пришлось крепко помучиться - двигатель неожиданно 
заглох и не желал пускаться. Ох и долго же мы искали комму- 
татор! А он спрятался в салоне, в районе педали газа, за кон- 
солью. Симметрично с другой стороны консоли "притаился” 
блок управления ЭПХХ. Достаточно было... Впрочем, вы сами 
уже, видимо, догадались. Ждем, пока они вновь разболтаются. 

Та же самая неисправность, но у реле вентилятора, "при- 
кончила” расширительный бачок охлаждающей жидкости. 
Всего несколько секунд задержки, "Тосол” вскипает - а клапан 
бачка, намертво "впечатанный” в седло чересчур длинным цен- 
трующим выступом крышки, ничего поделать не может. Бачку 
остается неизбежное - от давления пара и, наверно, от доса- 
ды на изготовителей раздуться и лопнуть. Вентилятор тут же 
победно зажужжал - контакт в разъеме восстановился. Кста- 
ти, уже четыре датчика вентилятора отправились на свалку. 
Не многовато ли для такого пробега? 

Вернемся, однако, к "новинкам под капотом". Система 
климат-контроля! Прекрасное инженерное решение, тонкая, 
изящная и оригинальная мысль разработчиков... Еще на заво- 
де нам посоветовали поставить перед "печкой” дополнитель- 
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ный клапан от ВАЗ-2108, который бы можно было закрыть 
вручную. "Знаете, система новая, и в случае чего..." Этот слу- 
чай пришел, правда, только летом, с наступлением жары - вен- 
тиляция никак не хотела отказываться от роли "печки”. А на 
улице ■)-30°С! Открываем капот, передвигаем рычажок "восьмо- 
го” клапана - и уже через несколько минут убеждаемся, что он 
тоже негерметичен и циркуляция через "печку" продолжается! 
Остается последнее, надежное и проверенное средство - пе- 
режать шланг. Но, позвольте, на дворе - конец двадцатого ве- 
ка... Ничего, зато мы досконально изучили климат-контроль и 
в ближайших номерах расскажем о его (для нас пока, к сожа- 
лению, теоретических) возможностях. 

Уже 6 тыс. км двигатель питает новый, отлаженный на 
стенде карбюратор. О бедах старого вы можете прочитать в 
этом же номере, а этот... лучше прежнего. Во-первых, мотор 
уверенно и ровно работает на холостом ходу на любых оборо- 
тах - даже на 200, когда стрелка штатного тахометра уже упи- 
рается в ограничитель. Расход топлива уменьшился на добрых 
1,5 л/100 км. Нам удалось на одной заправке (около 50 л) дое- 
хать из Петербурга в Москву (680 км по одометру). Средняя 
скорость при этом была... Не скажу, вдруг в ГАИ прочитают. 
Впрочем, есть и ложка дегтя - разгон машины стал более вя- 
лым, мотор охотнее детонирует. По всему, смесь новый карбю- 
ратор готовит гораздо бедней прежнего. 

Впрочем, быстро разогнаться, как полгода назад, наша "де- 
сятка” уже не позволит. Не только потому, что таков карбюратор 
- помешает, к сожалению, и коробка передач. Вы, возможно, по- 
мните, что с постановкой ВАЗ-2110 на конвейер была изменена 
коробка, которой комплектуются теперь все переднеприводные 
модели. Более тонкое, можно сказать, ажурное литье корпуса по- 
родило немало опасений: 'Ты с ней поосторожней! Зацепишь чем- 
нибудь - моментально пробьешь”, - говорили доброжелатели. А 
неисправность подкралась с прежней и потому неожиданной сто- 
роны: синхронизаторы первой и особенно второй передачи уже 
практически не действуют. И пока водитель отрабатывает навыки 
двойного выжима и перегазовки, соседи по транспортному потоку 
заметно отрываются вперед. Всем, кто впервые садился за руль 
машины, зачастую вообще пришлось "обходить" вторую передачу. 
Думается, одна из причин износа синхронизаторов - весьма не- 
четкий алгоритм переключения, вызывавший повышенные нагруз- 
ки на них. 

Когда в течение первых 10 тыс. км пробега кто-нибудь 
спрашивал, шумная ли машина "десятка”, мы с убежденностью 
начинали доказы- 
вать обратное. Од- 
нако уже вскоре ро- 
дились всяческие 
шумы. Первым воз- 
ник скрип пластмас- 
совых панелей, и в 
первую очередь па- 
нели приборов. Уже 
дважды, вооружив- 
шись отвертками, 
мы подтянули само- 
резы ее крепления - 
к сожалению, хвата- 
ет этого совсем не- 
надолго. Как ядови- 

Обмялось уплотнение 
передних дверей (пока- 
зано стрелкой) - поя- 
вился аэродинамиче- 
ский шум. Кстати, пла- 
стиковый уголок окан- 
товки окна на заводе 
могли бы крепить на- 
дежнее - правый уже 
утерян. 





Лонжерон 


Головка 


Заводская 


Шпилька М8 


Ремонтнаія 
свсірка 


Так мы отремонтировали крепление стабили- 
затора. 


при нанесении анти- 
кора осмотрели ма- 
шину на подъемнике. 

Способов ремонта 
было предложено не- 
мало: разрезать лон- 
жерон и приварить 
новый болт, просвер- 
лить сбоку отверстие 
диаметром 20 мм... 

Мы выбрали путь, ко- 
торый вполне себя 
оправдал, - просвер- 
лили в оставшейся 
головке болта отвер- 
стие и нарезали в 

нем резьбу М8. Затем ввернули туда подходящей длины шпиль- 
ку, и сваркой "Кемпи” обварили ее по диаметру, чтобы не про- 
ворачивалась и держалась прочнее. Кстати, в головке болта 
удалось нарезать полноценных четыре нитки резьбы - так что 
в целом прочность узла оказалась достаточно высокой. Более 
30 тыс. км пробега, в числе которых, не забывайте, две с поло- 
виной тысячи жесточайшего зимнего теста, показали, что ре- 
монтную технологию мы выбрали правильно. 

Других неисправностей ходовой части пока не было, и 
только отчетливый "резиновый” скрип со стороны задней под- 
вески на неровностях обещает, что сайлент-блоки вскоре по- 
требуют замены. 

Как вам известно, для перевозки длинномерных предметов 
спинка заднего сиденья у "десятки”, впервые среди отечест- 
венных машин, снимается по частям. Так вот, однажды пред- 
ставился шанс сделать правую половину несъемной - ткане- 
вая петелька, разблокирующая замок, подвернулась внутрь. 
"Защелкивая" спинку на место, мы этого не заметили. А форма 
панели в этом месте такова, что к замку практически не подбе- 
решься! Лишь через полчаса удалось-таки просунуть в щель 
проволочку и вытащить петельку в салон. Вообще, сиденья в 
этой машине - ни задние, ни,, тем более, передние - шедевром 
конструкторской мысли не назовешь, да и долговечность их ос- 
тавляет желать много лучшего - передние уже заметно прода- 
влены. 

Напоследок упомянем об одном устройстве, которое не 
входило в штатную комплектацию, а было нами установлено 
при любезной помощи специалистов российской фирмы КТО. 
Речь идет о холодильнике "Комфорт”. Этот небольшой агре- 
гат разместился в багажнике, а его крышка выходит в люк за 
подлокотником задних сидений. Конечно, четырех пассажиров 
с лыжами разместить в машине будет труднее. Но, скажите по 
совести, часто ли летом вы возите лыжи? Зато в дальней до- 
роге не приходится думать, через сколько часов выкинуть бу- 
терброд с вареной колбасой. Да и хо- 
лодная минеральная посреди летнего 
пекла - вещь чрезвычайно приятная. 

"И все же - как она, "десятка"?” 
Да так... Сзади чуть-чуть страшнень- 
кая. Внутри слегка скрипучая. А в це- 
лом - машина! 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 


то заметил один коллега, этот дефект роднит нашу машину с 
"сорок первыми” "москвичами”, которые от рождения страдают 
подобным недугом. 

До последнего времени еще чаще - примерно раз в неде- 
лю - приходилось закручивать винты замков левых дверей. 
Проходило всего несколько дней - замки вновь начинали дре- 
безжать. Потеряв терпение, дотянули винты ударной отверт- 
кой. Интересно, что замки правых дверей все это время слу- 
жат нормально. 

Еще один источник шума, также связанный с дверью, уст- 
ранить, похоже, не удастся. Дело в том, что резиновые уплот- 
нения довольно быстро обмялись, и теперь впереди между уп- 
лотнителем и дверью остается зазор, порождающий на высо- 
кой скорости унылое, монотонное завывание. Когда приходит- 
ся ехать под сильным дождем, здесь в салон проникает вода - 
стало быть, и внутренние уплотнения уже неважные. 

Шины "Таганка-204”, естественно, тоже принимают уча- 
стие в "концерте" - слегка жужжат по асфальту, а при тормо- 
жении двигателем их звук напоминает старые поезда метро. 
Пробег этих колес невелик - чуть больше 15 тыс. км. Зимой 
они показали себя вполне достойно; тот подъем, который на 
штатных "бээлках” приходилось брать с разгона, Таганка" поз- 
воляла проходить без всякого намека на проскальзывание - 
оказалось возможным на самой середине горки переключать 
передачу! Начало лета и длительный пробег также не выявили 
каких-либо крупных дефектов шин, и только теперь, когда они 
уже подносились, стали проявляться известные недостатки - 
при несильном торможении даже на сухом асфальте визг та- 
кой, что прохожие оглядываются. Да и повороты лучше прохо- 
дить более аккуратно, чем прежде. 

Последний штрих шумового сопровождения - часы, кото- 
рые все так же громко тикают. При этом, правда, они весьма 
точны - за полгода "ушли” всего на полторы минуты. 

Устойчивость машины в поворотах зависит не только от 
шин, но и от амортизаторов, а также от стабилизатора попе- 
речной устойчивости. Про шины мы уже сказали; амортизато- 
ры, выдержав весьма суровое зимнее испытание, еще действу- 
ют. А вот стабилизатор, пожалуй, чересчур податливый - при 
повороте автомобиль заметно кренится. 

Кстати, знакомство с машиной началось с ремонта шпиль- 
ки крепления стабилизатора. Точнее, не шпильки, а болта, вва- 
ренного изнутри левого лонжерона: еще на первой тысяче про- 
бега болт лопнул. Но заметили мы это не сразу, а лишь когда 


Холодильник в жар- 
кую погоду просто 
необходим: 
вид из салона... 


...и из багажника. 
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Холостой - 

САМЫЙ ВРЕДНЫЙ 

Постоянное ужесточение норм выброса токсичных веществ требует от 
конструкторов разработки и введения все новых и новых устройств. 

Нередко при этом приходится жертвовать эксплуатационными качествами 
автомобиля. Часто - но не всегда, утверждает ведущий научный сотрудник 
НТЦ "Экология" ГНЦ НАМИ, кандидат технических наук 
Анатолий ДМИТРИЕВСКИЙ. 


В 1975 году в Европе, в том числе и в 
СССР, было принято Правило № 15 ЕЭК 
ООН, предусматривающее проверку выброса 
токсичных веществ с отработавшими газами 
на специальном роликовом стенде по так на- 
зываемому городскому циклу: разгон, движе- 
ние с постоянной скоростью, торможение 
двигателем, работа на холостом ходу. С тех 
пор для получения права на продажу каждая 
новая модель автомобиля обязана уложиться 
в установленные нормы на выброс СО (оксид 
углерода), СН (углеводороды - пары топлива 
и продукты неполного сгорания, многие из ко- 
торых являются канцерогенами), N0^ (оксиды 
азота). Напомним, N0^ и СН при определен- 
ных климатических условиях образуют смог. 
Поэтому, кстати, нормы на предельно допус- 
тимое содержание НОх и некоторых продук- 
тов неполного сгорания (акролеин, формаль- 
дегид и др.) в несколько десятков раз более 
жесткие, чем на СО. 

Выборочной проверке на стенде подвер- 
гались и машины, находящиеся в эксплуата- 
ции. Многолетние исследования показали, что 
концентрация СО и СН наиболее высока на 
принудительном холостом ходу из-за пере- 
обогащения смеси. С неприятностями, возни- 
кающими на этих режимах, автору пришлось 
столкнуться еще задолго до введения норм 
токсичности, во время ралли "Акрополис": по- 
сле длительного спуска по горной дороге, ко- 
гда приходилось в основном тормозить двига- 
телем, забросало свечу. Под Афинами пред- 
стояла заключительная кольцевая гонка, и 
свечу стоило бы заменить - но капот заплом- 
бирован, а за срыв пломбы "полагаются” 
штрафные очки. Представитель фирмы на- 
стаивал на замене свечи - его-то наш спор- 
тивный результат не интересовал. Мы же ре- 
шили рискнуть и пошли на трех цилиндрах; 
несколько проигранных секунд не повлияли 


на общий результат трехдневных соревнова- 
ний. Пожалуй, именно этот случай заставил 
задуматься о возможных неприятностях при 
работе мотора на принудительном холостом 
ходу (ПХХ). 



Рис. 1. Демпфер дроссельной заслонки (показан стрел- 
ками, ’'Мазда-12Г, карбюратор "Айсан 28/32”). 

Продолжить размышления, так сказать, в 
прикладном аспекте, пришлось в начале 70-х 
годов, когда появились достаточно простые и 
надежные электронные системы, а на авто- 
мобильную промышленность надвинулась 
экологическая туча. НАМИ быстро откликнул- 
ся на потребность времени: здесь была раз- 
работана система "Каскад", запатентованная 
позже в 16 странах. Она обеспечивала сни- 
жение выброса СО и СН при испытании по го- 
родскому циклу на 30. ..40% и, в качестве 
бесплатного приложения, уменьшала расход 
топлива примерно на 5%, а также исключала 
самовоспламенение в цилиндрах при выклю- 
чении зажигания. 

В дальнейшем в производство пошли и 
другие системы ЭПХХ: в качестве примеров 
назовем отечественные карбюраторы К-151 
(ГАЗ, УАЗ), К-90 (ЗИЛ), ДААЗ-2108 - "Со- 
лекс" (ВАЗ), а также распространенный в Ев- 
ропе "Экотроник-Пирбург”. 


СвоимиСилами 


к этому времени за 
рубежом уже использова- 
лись устройства для улуч- 
шения горения на ПХХ: 
демпфер, задерживающий 
закрытие дроссельной за- 
слонки (см. рис. 1), клапан 
подачи дополнительного 
воздуха, клапан дополни- 
тельной смеси, приоткры- 
ватель дроссельной за- 
слонки и др. Аналогичные 
системы были сделаны и 
для наших автомобилей 
("шведский” вариант кар- 
бюратора ДААЗ и др.). Ис- 
пытания показали, что 
применение этих уст- 
ройств увеличивало рас- 
ход топлива на 5... 10% и, что не менее суще- 
ственно, на четверть снижало эффект от тор- 
можения двигателем, к тому же иногда появ- 
лялись хлопки в глушителе. 

Эффективность системы ЭПХХ в первую 
очередь зависит от момента включения кла- 
пана (Пвкл) при снижении числа оборотов ко- 
ленчатого вала. Наибольший эффект дости- 
гается с карбюраторами ДААЗ-2105, 2107, 
2140, К-131, К-151, позволяющими включать 
ЭПХХ при 1050... 1250 об/мин. Однако при 
сбросе газа и резком снижении числа оборо- 
тов могут возникать провалы, а иногда двига- 
тель даже останавливается из-за слишком 
низкого значения Пз^л блока. Причина - в 
производственных отклонениях или установке 
блока от другого двигателя. 

В карбюраторах ДААЗ-2108 подачу топ- 
лива отключает электромагнитный клапан 
"антидизель”. Он расположен в верхней части 
корпуса карбюратора, и при переходе с режи- 
ма ПХХ на самостоятельный холостой ход 
требуется дополнительное время на заполне- 
ние вертикального эмульсионного канала то- 
пливом. Поэтому включается клапан при 
1900, выключается - при 2100 об/мин, что за- 
метно снижает характеристики устройства по 
сравнению с системой "Каскад”. К слову, при 
отказе электромагнитного клапана в пути 
обычно отламывают пластмассовый наконеч- 
ник запорной иглы - и, естественно, получают 
весь перечисленный выше "букет” неприятно- 
стей. 

В карбюраторах ”Пирбург-2ЕЕ" с систе- 
мой "Экотроник” (скажем, на "мерседесах” ѴѴ- 
124 и ѴѴ-201) подача топлива на ПХХ отклю- 
чается при полном закрытии дроссельной за- 
слонки, когда выходное отверстие системы 
холостого хода оказывается выше ее кромки. 
Недостаток здесь тот же, что и у ДААЗ-21 08 - 
осушение эмульсионных каналов при дли- 
тельном режиме ПХХ, что требует более ран- 
него включения системы холостого хода; к то- 
му же значительно усложняется и конструкция 
карбюратора (рис. 2). 

Как известно, при проверке автомобилей 
по ГОСТ 17.2.2.03-87 на минимальных оборо- 
тах концентрация СО для всех бензиновых 
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К-151 (ГАЗ, УАЗ). Минимальный выброс ОН - 
150... 200 млн-1 достигается при концентраци- 
ях СО 0,25... 0,5%. Но обычно карбюратор ре- 
гулируют так, чтобы при минимальных оборо- 
тах концентрация СО была в пределах 
0,6.. .1,0%, чтобы иметь некоторый резерв на 
возможные изменения регулировок в процес- 
се эксплуатации, например, из-за перемены 
климатических условий. 

При внедрении системы "Каскад” некото- 
рые заводские специалисты настаивали на 
такой схеме, когда при отказе одного из эле- 
ментов двигатель продолжал бы нормально 
работать на холостом ходу. Однако мы, сог- 
ласившись с мнением экологов, настояли на 
своем - в случае неисправности водитель 
должен сразу узнать об этом, чтобы при пер- 
вой же возможности устранить дефект. Это 
особенно важно для экс- 
портных автомобилей, так 
как за рубежом водитель 
машины с неисправным 
антитоксичным устройст- 
вом подвергается штрафу, 
причем весьма солидному. 
К сожалению, экологиче- 
ские проблемы пока мало 
волнуют российских води- 
телей. Не занимаясь бес- 
плодным морализаторст- 
вом и даже не напоминая 
об экономии топлива, ска- 
жу так: неужели вам не по 
силам починить (заметим, 
довольно надежную) сис- 
тему, состоящую всего из 
нескольких элементов? И 
альтернативой уже про- 
звучавшему призыву "демонтировать!” (см. 
ЗР, 1997, № 6) - приведу алгоритм поиска не- 
исправности, он весьма короток. 

Наиболее частая причина отказа - засо- 
рение топливного жиклера холостого хода с 
дозирующей частью весьма малого диаметра 
(0,45... 0,60 мм). Для большинства карбюрато- 
ров достаточно вывернуть пробку или элект- 
ромагнитный клапан, вынуть жиклер и про- 
дуть его. Но если жиклер чист, а двигатель 
работать не хочет, тогда замкнем провода, 
снятые с контактов микровыключателя. Дви- 
гатель заработал - стало быть, виноват элек- 
тронный блок, до его замены можно временно 
заизолировать провода и продолжить движе- 
ние. Если двигатель на холостом ходу не ра- 
ботает, тогда снимем шланг с электропнев- 
моклапана и наденем его на штуцер мемб- 
ранного механизма ЭПХХ. Мотор удалось 
пустить - значит, придется заменять элек- 
тропневмоклапан. Снова нет - снимем 
крышку мембранного механизма: если заело 
клапан - промоем его, если повреждена мем- 
брана, а запасной нет - можно отрезать кусо- 
чек шланга, разрезать его вдоль и подсунуть 
под мембрану, временно(1) восстановив рабо- 
ту системы холостого хода. 

□ 




Рис. 2. Схема уп- 
равления карбю- 
ратора "Экотро- 
ник-Пирбург": 

1 - электронный 
блок; 2 -электро- 
вакуумный меха- 
низм управления 
дроссельной за- 
слонкой; 3 - воз- 
душная заслонка; 
4 - поплавковая 
камера; 5 -дат- 
чик температуры. 



двигателей не должна превышать 1 ,5% (во 
время проверки в процессе эксплуатации до- 
пускается 3%). А вот нормы концентрации СН 
разные: для двигателей с числом цилиндров 
до четырех включительно - 1200 частей на 
миллион (млн-1 или ррп^)_ а для двигателей с 
большим числом цилиндров - 3000 млн-1. Вы 
спросите - почему такие льготы многоцилин- 
дровым двигателям? Дело в том, что на гру- 
зовые автомобили ЗИЛ и ГАЗ устанавливают 
карбюраторы, у которьк топливо подается че- 
рез отверстие в стенке смесительной камеры, 
а здесь поток воздуха идет с небольшой ско- 
ростью. Соответственно, распыливание оста- 
вляет желать лучшего, и при обеднении смеси 
(для снижения средней концентрации СО до 
1 ,5%) в некоторые цилиндры попадает слиш- 
ком мало топлива. Поэтому сгорание прохо- 
дит нестабильно и выброс углеводородов 
резко увеличивается. 

Низкого выброса СО и СН удалось до- 
биться применением автономных систем хо- 
лостого хода "Каскад” и др., в которых топли- 
во подается в поток воздуха, идущий со ско- 
ростями, близкими к звуковым. При этом 
смесь по цилиндрам распределяется равно- 
мерно. Такого рода системы применены в 
карбюраторах ДААЗ-2105, 2107 ”Озон"(ВАЗ), 
К-131 (УАЗ), К-133 (ЗАЗ) (рис. 3), а позднее 
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”ЖИГУЛИ”: 

МЕНЯЕМ МОТОРНУЮ ЦЕПЬ 
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Эту операцию выполняют, когда из- 
ношены детали привода газораспредели- 
тельного механизма - цепь, звездочки ко- 
ленчатого и распределительного валов. 

О цепи принято говорить, что она 
"вытягивается”. На самом деле ее длина 
увеличивается за счет износа втулок. Ха- 
рактерный признак неисправности - лязг 
цепи на холостых оборотах. Его также от- 
четливо слышно, когда резко снижаются 
обороты коленчатого вала - при сбросе 
газа. Разумеется, новую цепь ставят, ко- 
гда на штатной не удается выбрать сла- 
бину обычной регулировкой - натяжите- 
лем. Случается это, как правило, после 
100 тыс. км пробега. 

Заменить цепь можно двумя способа- 
ми. Первый, менее трудоемкий исключает 
целый ряд операций, предусмотренных 
инструкцией, - не надо сливать ’Тосол”, 
снимать радиатор, переднюю крышку дви- 
гателя и т. д., но требует навыка. А выгля- 
дит он так. Цепь разъединяют, выбивая 
ось одной из втулок, предварительно сто- 
чив головку оси. Потом соединяют эту 
цепь с новой и прокручивают коленчатый 
вал, чтобы новая заняла место старой. 
Вставляют выбитую ось в звенья и рас- 
клепывают ее (ЗР, 1996, № 4). Этот спо- 
соб используют не часто - обычно, когда 
цепь выходит из строя преждевременно 
из-за низкого качества материала или 
неудовлетворительного обслуживания. К 
тому же при плановой замене цепи иногда 
необходимы новые звездочки, детали ус- 
покоителя, натяжителя - ведь они тоже 
изнашиваются. А без полной разборки уз- 
ла до них не добраться. 

Второй способ более трудоемкий, но 
отнюдь не сложный. Только он позволяет 
наиболее полно отремонтировать привод 
газораспределительного механизма. На 
нем мы и остановились. 

Из специального инструмента необ- 
ходим рожковый или накидной ключ "на 
38" (продают в магазинах и на рынке) для 
отворачивания храповика, удерживающе- 
го шкив и звездочку на коленчатом валу. 

Ключом "на 1 0” отворачиваем три гай- 
ки на крышке воздушного фильтра и сни- 
маем ее. Торцевым ключом "на 8” отвора- 
чиваем четыре гайки крепления корпуса 
фильтра к карбюратору, отсоединяем от 
него шланги вентиляции картерных газов, 
подачи теплого воздуха и снимаем коробку 
вместе с фильтром. Ключом "на 8" отвора- 
чиваем на два оборота болт, крепящий 










оболочку троса воздушной заслонки ("под- 
соса”), сам трос и отсоединяем его от кар- 
бюратора. С помощью отвертки снимаем 
тяги привода дроссельной заслонки и, сняв 
фиксирующую шайбу с оси двуплечего ры- 
чага (он установлен на клапанной крышке), 
удаляем рычаг вместе с тягами. Торцевым 
ключом "на 1 0” отворачиваем по периметру 



клапанной крышки гайки ее крепления и 
снимаем со шпилек фигурные шайбы. 

Отводим вверх жгут проводов и шланг 
вакуумного усилителя тормозов, укреп- 
ленные на моторном щите (фото 1 , указа- 
ны красной стрелкой). Поддев отверткой 
крышку головки, снимаем ее с двигателя. 
Осматриваем успокоитель (фото 1, в на- 
правлении желтой стрелки). Иногда он 
ломается (изнашивается), цепь начинает 
греметь, а натянуть ее не удается. Если 
успокоитель действительно разрушен, 
стоит сначала его заменить, натянуть 
цепь, поставить все на место, пустить 
двигатель и, прислушиваясь, определить, 
все ли исправно в приводе распредвала. 
На этом и заканчивают работу, когда все 
действует нормально. Если успокоитель 
цел (не в нем причина), придется продол- 
жить разборку мотора. 

Чтобы добраться до цепи, необходимо 
снять переднюю крышку двигателя. Рабо- 
те будет мешать радиатор, поэтому его 
лучше демонтировать. Для этого ключом 
"на 13" выворачиваем пробку из блока 
двигателя (фото 2) и, сняв крышку с ради- 
атора (расширительного бачка), сливаем 
’Тосол" в заранее приготовленную ем- 
кость. Подставив под двигатель ту же ем- 
кость, ослабляем хомут на самом нижнем 
шланге (от радиатора), закрепленном на 
термостате, снимаем его и сливаем ”То- 
сол”. Снимаем с двигателя и верхний 
шланг. Отсоединяем от радиатора шланг 
расширительного бачка. 

Ключом "на 10" отворачиваем два 
болта крепления радиатора к кузову (фо- 
то 3) и снимаем радиатор с автомобиля 
(фото 4). Ключом "на 38” отворачиваем 
гайку - храповик на коленчатом валу 
двигателя (фото 5). Приложить большое 
усилие к ключу удается с трудом: во-пер- 
вых, неудобно, мало места, во-вторых, 
необходимо жестко фиксировать колен- 
чатый вал от поворота. Поэтому опытные 
механики поступают так. Снимают крыш- 
ку с распределителя зажигания (чтобы не 
пустился двигатель), накидывают ключ на 
гайку и опирают его на левый лонжерон, 
а затем на секунду включают стартер. Он 
поворачивает коленчатый вал, и гайка 
отворачивается. До конца отворачиваем 
храповик и мощной отверткой или мон- 
тажной лопаткой сдвигаем с коленвала 
шкив (фото 6). 

Снизу, под автомобилем отворачива- 
ем торцевым ключом "на 10” три болта 
крепления поддона к передней крышке 
двигателя (фото 7). Ключом "на 10” отво- 
рачиваем шесть болтов и три гайки креп- 
ления крышки к блоку и головке мотора 
(фото 8). Постучав по ней ручкой отверт- 
ки, аккуратно, чтобы не повредить про- 
кладку, снимаем крышку (фото 9). Ключом 
"на 13” отворачиваем ограничительный 
палец (фото 10). Накидным ключом "на 
17” вращаем распредвал за головку его 
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болта до совмещения метки на звездочке 
с выступом на корпусе распредвала (фото 
11, метки указаны стрелками). При этом 
метка на звездочке коленчатого вала 
должна совпасть с выступом, отлитым на 
блоке цилиндров (на фото 12 метки отме- 
чены стрелками). 

Окончание на стр. 153 
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ПЕЛЬ-КАДЕТ-Е”; 

МЕНЯЕМ ПЕРЕДНИЕ СТОЙКИ 



Замену стоек мы будем выполнять на 
весьма распространенном в России авто- 
мобиле ”Опель-Кадет-Е” 1985 года вы- 
пуска. Представленная схема аналогична 
для всех "кадетов”, произведенных до 
1 992 года. 

Эту операцию выполняют, когда 
амортизаторы плохо гасят колебания ав- 
томобиля, просели или сломались упру- 
гие элементы подвески - пружины. Оце- 
нить работоспособность амортизаторов 
несложно - достаточно раскачать кузов, 
надавливая рукой на переднее крыло ав- 
томобиля. Если амортизатор исправен, 
кузов поднимется из нижнего положения 
и замрет на исходном уровне. Если 
амортизатор вышел из строя - кузов со- 
вершит несколько колебаний. Впрочем, 
"ручной" метод проверки достаточен и 
нагляден, когда амортизатор полностью 
утратил свои свойства. Но при должной 
квалификации (и опыте) таким способом 
можно определить и степень изношенно- 
сти еще годного узла. Правда, сейчас это 
лучше сделают за умеренную плату, на 
стендах станций инструментального кон- 
троля, коих, к примеру, в Москве постро- 
ено немало. 

Из специнструмента желательно 
иметь стяжки пружин, показанные на фо- 
то 18 (их нынче продают на любом авто- 
мобильном рынке), и съемник наконечни- 
ков рулевых тяг ВАЗ-2108. Стяжки мож- 
но заменить тремя крюками из прута 
диаметром 8-10 мм или обычной прово- 
локой, которой связывают сжатую пру- 
жину (еще на автомобиле) в трех местах. 
Роль съемника в отдельных случаях сыг- 
рает увесистый молоток. 

Работы лучше вести на подъемнике 
или яме, хотя можно все сделать и на полу. 

Сверху поддеваем отверткой защит- 
ный колпачок стойки и накидным или 
торцевым ключом "на 19” отворачиваем 
на два-три оборота гайку штока аморти- 
затора. 

Снимаем колпак с переднего колеса, 
отверткой и плоскогубцами достаем из 
корончатой гайки ступицы колеса шплинт 
(фото 1). Включаем первую передачу и 
торцевым ключом "на 30” отворачиваем 
эту гайку (фото 2). Усилие, возможно, 
придется приложить немалое, поэтому 
рычаг ключа можно удлинить трубой под- 
ходящего диаметра. Немного отворачи- 
ваем колесные болты. Вывешиваем пе- 
реднюю часть автомобиля и опираем ее 
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на подставки. Снимаем колесо. Стерж- 
нем подходящего диаметра выбиваем из 
суппорта направляющие пальцы тормоз- 
ных колодок (фото 3). Достаем пружин- 
ные скобы, поджимающие колодки. Вста- 
вив мощную отвертку (или монтажную 
лопатку) между тормозным диском и ко- 
лодкой, немного раздвигаем их, утапли- 
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вая поршень тормозного цилиндра, и до- 
стаем колодку (фото 4). 

Подходящим инструментом - отверт- 
кой или зубилом с молотком - снимаем 
защитные колпачки с болтов крепления 
суппорта (фото 5). Шестигранником ”на 
10” отворачиваем эти болты (фото 6). 
Снимаем суппорт (фото 7). Чтобы не по- 
вредить тормозной шланг, подвязываем 
суппорт к кузову в подходящем месте. 
Отворачиваем болт крепления тормозно- 
го диска и, слегка постучав по нему мо- 
лотком, сбиваем его и снимаем со ступи- 
цы (фото 8). 

Отверткой и плоскогубцами вынима- 
ем шплинт из гайки пальца рулевой тяги. 
Ключом ”на 17" отворачиваем ее (фото 9). 
Съемником наконечников рулевых тяг вы- 
прессовываем палец из поворотного ры- 
чага стойки. Иногда можно обойтись и без 
приспособления. Для этого на палец об- 
ратной стороной навинчиваем гайку так, 
чтобы показался торец пальца. Вставляем 
монтажную лопатку между тягой и рыча- 
гом, прикладываем усилие, чтобы разъе- 
динить детали, и через медную пластину 
или выколотку из меди наносим несколько 
ударов по гайке пальца (фото 10). Выни- 
маем наконечник из рычага стойки (фото 
11). Вытаскиваем шплинт из гайки шаро- 
вой опоры (фото 12) и отворачиваем гайку 
ключом ”на 19" (фото 13). Возможно, па- 
лец будет проворачиваться вместе с гай- 
кой, если шарнир изношен. Тогда под ры- 
чаг надо подложить опору, опустить авто- 
мобиль и таким образом зафиксировать 
палец от вращения. Вставляем монтаж- 
ную лопатку между рычагом и поворотным 
кулаком, нажимаем на нее и молотком 
наносим по рычагу несколько крепких 
ударов (фото 14, удары по стрелке). Па- 
лец непременно выскочит из рычага. 

Освободившуюся от рычага стойку 
(здесь она выполнена как одно целое с 
поворотным кулаком) отводим в сторону 
и осторожно вынимаем хвостовик приво- 
да из шлицев ступицы (фото 15). Тянуть 
следует за наружный шарнир, а не за 
вал, чтобы привод не выскочил из короб- 
ки передач и шарниры остались в соб- 
ранном виде. Бывает, хвостовик внешне- 
го шарнира выходит с трудом. Помочь 
ему можно молотком - через выколотку 
из меди нанести несколько ударов по 
торцу хвостовика. Ключом "на 13” сверху 
отворачиваем две гайки крепления стой- 
ки к кузову (фото 16), придерживая ее 
снизу рукой. Снимаем стойку с автомо- 
биля (фото 17). 

Стягиваем пружину приспособлениями 
(фото 18) и накидным ключом "на 19” до 
конца отворачиваем гайку штока, придер- 
живая последний ключом "на 7" (фото 19). 
Снимаем верхнюю опору стойки (фото 20) и 
пружину. Зажимаем стойку возле поворот- 
ного кулака в тиски и "газовым” ключом от- 
ворачиваем гайку, крепящую гасящий эле- 


мент в стойке. Вынимаем этот неразборный 
элемент из трубы и меняем его на новый. 

Сборку проводим в обратной после- 
довательности. 

Материал подготовлен 
Олегом БУДКИНЫМ 
в технической лаборатории 
”3а рулем” 
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{Тогда колеса не в строю 


Читатель жалуется: по непонятным причинам автомобиль на ходу стал 
неустойчив. Ехать можно - но неприятно, машину постоянно приходится 
"ловить”. Проверил одно, другое... Но дефектов не нашел. К этой 
популярной теме вновь обратился Виктор СЛЕСАРЕВ. 


О проблемах устойчивости (или неус- 
тойчивости) заднеприводного автомобиля 
написано немало. Например, беседы об 
этом мы вели в журнале за 1994 год. Но 
тема, как и сам автомобиль, "вечная” - с 
ней рискует столкнуться на практике каж- 
дый, часто помимо своего желания. 
Вспомните о главном для устойчивости 
машины: это симметрия сил, действующих 
на нее справа и слева, а значит, прежде 
всего - геометрическая симметрия основ- 
ных элементов подвески и колес. 

Кстати, за отступление от этого требо- 
вания - а таковых в реальных конструкциях 
встречается немало - так или иначе прихо- 
дится платить. Например, для "Жигулей” с 
их поперечной тягой в задней подвеске ха- 
рактерно не всегда приятное поведение при 
прыжке через выступ дорожного покрытия: 
автомобиль может получать ощутимый тол- 
чок в сторону. 

На устойчивость автомобиля часто 
влияют и не столь очевидные факторы. Так, 
для шин задних колес обычно рекомендует- 
ся более высокое давление воздуха, чем 
для передних. Ведь если деформация и увод 
задних шин больше, чем передних, автомо- 
биль на ходу словно плавает, двигаться ус- 
тойчиво и прямо он не желает. И это - под- 
черкнем! - для одинаковых шин. Когда же 
на автомобиле одновременно работает це- 
лая их коллекция - разного типа, а то и раз- 
мера, вопрос "ловли” становится куда как 
актуальным! Особо грубой ошибкой являет- 
ся - об этом не раз уже говорилось - ис- 
пользование диагональных шин сзади при 
радиальных впереди. Произвольная (без 
разумной системы) замена местами изно- 
шенных шин тоже может привести к ухуд- 
шению устойчивости, о чем мы уже расска- 
зывали (ЗР, 1996, № 10). 

Кроме того, на движущийся автомо- 
биль действуют различные внешние силы. В 
первую очередь, это реакции дороги, при- 
ложенные к колесам, плюс аэродинамиче- 
ские, действующие преимущественно на 
кузов. Всякая асимметрия в распределении 
этих сил (когда справа и слева они не рав- 
ны по величине) оборачивается тем, что 
машину с завидным упорством "уводит” в 
сторону. И так до тех пор, пока не исчезнет 
источник асимметрии - например, боковой 
ветер. Или пока вы не подкачаете приспус- 
тившую шину переднего колеса (эффект от 
заднего малозаметен - вспомните случаи 
его проколов). 

Но, положим, давление в норме. И да- 
же пресловутый "сход-развал” уточнен, а 
картина все та же: тянет в сторону! Что 
дальше? 
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Вспомните, не довелось ли вам накану- 
не лихо прокатиться на нагруженной маши- 
не по сильно разбитой дороге? Известно: 
наши колдобины способны "тряхнуть” так. 




что не только подвеска пострадает - порой 
становится кривым весь кузов. А уж о таких 
"житейских” вещах, как смещение балки 
заднего моста, и упоминать как будто не- 
ловко. Но все же упомянем - тем более, что 
эта беда знакома и владельцам многих дру- 
гих автомобилей. 

Что же происходит с устойчивостью? 
Если передняя подвеска с колесами в пол- 
ном порядке (для простоты наших рассуж- 
дений), то единственно устойчивое положе- 
ние баранки - по-прежнему прямое (рис. 1 , 
а). Машину же "подруливают” задние колеса 
- если отпустить руль, она стремится уйти 
вправо. 

А при движении прямо? Взгляните на 
рисунок 1, б. Теперь, приложив некоторую 
силу к рулю, передние колеса приходится 
довернуть влево. Помните конструкцию 
подвески? Из-за поперечного наклона осей 
поворотных кулаков передок машины те- 
перь чуть-чуть приподнят, а сама она неус- 
тойчива. Освободите баранку - она опустит 
передок и снова пойдет вправо. Понятно, 
надеюсь? 

Заметьте: чем сильнее "сбит” мост, тем 
существеннее разница углов поворота пе- 


редних колес (не забывайте о наличии ру- 
левой трапеции!), - значит, при движении 
прямо колеса приобретают отрицательное 
схождение. А это и неправильный износ 
шин, и повышенный 
расход топлива, и 
ухудшение управля- 
емости, 

А что происхо- 
дит при энергичном 
разгоне? Ведущая 
задняя ось стре- 
мится "убежать” 
вперед, создавая 
момент тяговых сил 
вправо относитель- 
но центра тяжести 
автомобиля. Если 
силы сопротивления 
передних колес 
большие (например, 
на рыхлой грунто- 
вой дороге), то дес- 
табилизирующий 
момент, создавае- 
мый ими, склады- 
ваясь с предыду- 
щим, очень легко 
может вызвать занос задней оси влево. 

При равномерном движении с умерен- 
ной скоростью на хорошей дороге особых 
хлопот у вас нет, не считая усилия на руле. 
Но если увеличивать скорость, то придется 
вспомнить о моменте тяговых сил и сил со- 
противления передних колес относительно 
аэродинамического центра давления - ма- 
шина все сильней стремится отклониться 
вправо. Случись это на льду - не исключен 
занос на высокой скорости. Кстати, к вред- 
ному действию указанных выше сил может 
добавиться и какой-нибудь дополнительный 
аэродинамический эффект, зависящий уже 
от особенностей кузова. Скажем, автомо- 
биль не только норовит повернуть вправо, 
но появляется еще и чисто "парусная” сила, 
стаскивающая его к обочине. 

Поведение такого автомобиля при тор- 
можении трудно спрогнозировать - тут мно- 
гое зависит от эффективности тормозов 
спереди и сзади. Так, если тормозится, в 
основном, передняя часть (задняя неис- 
правна), то вполне возможен снос передней 
оси вправо. Исправные тормоза сзади этому 
препятствуют. Но при обратной картине (ко- 
гда плохо тормозятся передние колеса) рез- 



Рис. 1 . 
Автомобиль со 
смещенным задним 
мостом: а - устойчивое поло- 
жение (руль - прямо); б - движение 
в прямом направлении; в - поворот напра- 
во; г - поворот налево; ЦП - центр поворота 
теоретический, ЦТ - центр тяжести, стрелками 
показано направление движения колес. 



кое торможение задней оси способно сор- 
вать уже ее вправо. 

На дороге, далекой от идеала, то есть 
привычной нам, такой автомобиль может 
оказаться довольно норовистым, - напри- 
мер, при проезде волнистого участка непри- 
ятно раскачивается. Кроме того, его прихо- 
дится "ловить” в ситуациях, когда сила тяги 
сменяется на обратную - силу сопротивле- 
ния, то есть когда вы "топчете” педали газа 
и тормоза. 

Теперь попробуем повернуть. Выше 
было показано (рис. 1 , а), что поворот ради- 
уса В происходит с рулем, стоящим прямо. 
Но все прочие требуют-таки работы рулем. 
Взгляните на рис. 1 , в: колеса при таком по- 
вороте катятся с тем или иным бо- 
ковым проскальзыванием. Оно 
тем больше, чем сильней смещен 
мост. Напомню, что подобное про- 
скальзывание прямо провоцирует 
занос задней оси автомобиля, стоит 
лишь ему оказаться на скользком 
участке дороги. (Реальное направ- 
ление движения колес показано 
"следами” в виде стрелок.) При по- 
вороте влево картина, естественно, 
несколько иная, но и в этом случае 
поворот сопровождается проскаль- 
зыванием задних колес, чреватым 
заносом. 

На практике, даже не имея по- 
мощников-наблюдателей, в сме- 
щении заднего моста убедиться не- 
трудно. Например, можно проехать 
в прямом направлении по ровной 
площадке, припорошенной снегом, 
и, остановившись, просто изучить 
следы автомобиля. Можно вос- 
пользоваться описанным в номере 
8 журнала за 1996 год приспособ- 
лением для регулировки схождения, - уста- 
навливая его на задние колеса, теперь на- 
тягивают ниточку вперед. Очевидно, что при 
участии такого приспособления мост можно 
вернуть на его "законное” место. 

Мы рассмотрели лишь один пример на- 
рушения геометрии автомобиля, правда, 
очень типичный. А в жизни случается вся- 
кое. Отнюдь не редкость деформация (из- 
гиб) балки заднего моста - в этом случае 
действуют те же закономерности, что нами 
рассмотрены, но картину усложняет то об- 
стоятельство, что согнуть балку можно 
больше или меньше - и в разных местах... 
И тут уж плоскости вращения задних колес 
становятся непараллельными (рис. 2, а, б, 
в). Соответственно, поведение автомобиля 
оказывается строго индивидуальным, у ка- 
ждого свое. Например, деформация а вы- 
зывает увод автомобиля влево, при дефор- 
мации б он идет прямо, а при в возможен 
увод вправо. Кроме того, если балка задне- 
го моста деформирована, не забывайте о 
другом важном обстоятельстве: даже в слу- 
чае приемлемого поведения автомобиля на 
дороге (никуда его не уводит!) вас могут 


подстерегать серьезные неприятности из- 
за поломок деталей трансмиссии. В этих 
условиях полуоси могут испытывать боль- 
шие переменные напряжения изгиба. Пе- 
регружаются и подшипники, и ряд других 
деталей. Деформированную балку нужно 
немедленно ремонтировать (в тех случаях, 
когда она еще поддается "правке") или за- 
менять новой. 

Коль скоро мы это упомянули, нужно 
подчеркнуть следующее. Хотя теоретически 
достаточно мала веротность того, что де- 
формация передней подвески скомпенсиру- 
ется деформацией балки заднего моста, по- 
хожее порой случается. И бывает, что дос- 
таточно "кривой” автомобиль едет по дороге 
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Рис. 2. Деформиро- 
ванная балка зад- 
него моста: а - вид 
сверху, б и в - вид 
сзади. 




прямо, без увода. Но это не повод для радо- 
сти - взгляните на шины и вы все поймете. 
Их, как говорят, не обманешь... Здесь ведь 
примерно та же механика, что и в случае 
(см. выше) смещенного заднего моста - его 
действие вы компенсировали собственной 
силой. Но шины-то изнашиваются непра- 
вильно! Заменив же свою силу какой-то 
другой, - например, "подрегулировав” схож- 
дение передних колес так, чтобы они сами 
уравновешивали действие "сбитого” моста, 
- условия работы шин вы не улучшите. 

Опытный автомобилист, вероятно, за- 
метил, что целый ряд важных тонкостей мы 
опустили, стремясь упростить беседу. На 
самом деле поведение конкретной марки, 
модели автомобиля в разнообразных усло- 
виях эксплуатации может быть достаточно 
сложным - это хорошо знают водители вы- 
сокого класса. И все же, если ваш автомо- 
биль стало систематически уводить в сторо- 
ну, весьма полезно проверить его "геомет- 
рию" на соответствие чертежу. 


□ 


СвоимиСилами 


Окончание. Начало на стр. 148 


Зубилом разгибаем края контро- 
вочных шайб на валике вспомогатель- 
ных механизмов и распределительном 
вале. Накидным ключом "на 17” не- 
много отворачиваем два болта этих 
валов, зафиксировав их от вращения 
воротком, вставленным между цепью и 
средней звездочкой (фото 12). Еще 
раз проверяем совпадение меток. 
Торцевым ключом "на 10” снаружи от- 
ворачиваем два болта, удерживающих 
натяжитель в головке цилиндров (фото 
13), и вынимаем его. Ослабив цепь, 
отворачиваем до конца болты распре- 
делительного вала и валика вспомога- 
тельных механизмов. Помогая мощной 
отверткой, осторожно, чтобы не по- 
вернуть валы, снимаем сначала сред- 
нюю звездочку (фото 14), затем верх- 
нюю - на распределительном вале 
(фото 15) и цепь. 

Снаружи отворачиваем ключом 
"на 10” два болта крепления успокои- 
теля цепи (фото 16, указаны стрелка- 
ми) и вынимаем его (фото 17). Ключом 
"на 15” отворачиваем болт крепления 
натяжителя (фото 18) и вынимаем его 
из блока (фото 19). Поддев мощной 
отверткой, снимаем звездочку колен- 
вала (фото 20). Внимательно осматри- 
ваем детали - изношенные меняем. 
Кстати, не ошибитесь при покупке но- 
вых деталей: для "жигулевских" мото- 
ров есть две разные цепи и столько же 
натяжителей - для низкого (ВАЗ-2101) 
и высокого (ВАЗ-21 03) блоков цилин- 
дров. Первая насчитывает 114 звень- 
ев, вторая - 116. Как отличить одну от 
другой, не пересчитывая звеньев, см. 
ЗР, 1996, № 4. 

Сборку выполняем в обратной пос- 
ледовательности. После монтажа и на- 
тяжения цепи поворачиваем коленча- 
тый вал на два оборота и еще раз про- 
веряем совпадение меток. Сальник ко- 
ленчатого вала, установленный в 
крышке, лучше заменить новым, если 
он уже проработал более 50 тыс. км. 
При установке передней крышки вна- 
чале следует затянуть болты и гайки ее 
крепления к блоку цилиндров, а затем 
- к поддону двигателя. Шкив коленвала 
устанавливайте аккуратно, чтобы не 
повредить сальник, запрессованный в 
переднюю крышку. После окончатель- 
ной сборки стоит проверить и отрегу- 
лировать начальный угол опережения 
зажигания. 

Материал подготовлен 
Олегом БУДКИНЫМ 
в технической лаборатории 
”3а рулем” 


ЗА РУЛЕМ 9/97 153 



СвоимиСилами 


Застрявший грузовик - 

НЕ ФУНТ ИЗЮМА 





Если вам, уважаемый читатель, прихо- 
дилось сидеть на грузовике в грязи по са- 
мые мосты, а помощи ждать было неоткуда, 
наверняка вместе с "добрыми” словами о 
превратностях судьбы в голову приходили и 
другие светлые мысли, смысл которых уме- 
щается в двух словах: "знал бы...” Но вряд 
ли в тот момент их можно было назвать 
своевременными. 

Народ сложил на этот счет немало по- 
говорок и пословиц. Публицистики и биче- 
вания на тему россий- 
ских дорог и направ- 
лений тоже хватает, 
однако проблема в 
обозримом будущем 
актуальности, скорее 
всего, не потеряет. 

Поэтому рассмотрим 
лишь техническую 
часть "задачи”: как 
преодолеть гиблое 
место своими силами. 

Классикой стали 
строки из руководства 
по эксплуатации лю- 
бого грузового автомобиля - ”не 
следует буксовать на одном ме- 
сте без видимых сдвигов". До 
асфальта все равно не доро- 
ешь, а вот на мосты сядешь. 

Г оворят, "следует лопатой рас- 
чистить колею перед машиной и 
на малых оборотах двигателя и 
колес попытаться выбраться, не 
допуская пробуксовки послед- 
них”. Легко сказать! А если объ- 
ем земляных работ измеряется 
кубометрами? Быстрее дож- 
даться, когда само подсохнет. 

Конечно, лучший способ не 
попасть в "неловкое” положение 
- не съезжать с асфальта, но 
иногда обстоятельства вынуж- 
дают. Попытаюсь обобщить на- 
копленный в "грязных” боях опыт, который 
поможет выбраться на твердую дорогу. 

Полагаю, за рулем большого грузовика 
"чайники” встречаются реже, чем маленько- 
го, тем более, легковушки. Поэтому опустим 
общеизвестные советы типа "хворост под 
колеса" и "руль прямо”. Остановимся на бо- 
лее радикальных, хотя и требующих некото- 
рой оснастки, способах. 

Ведущие колеса у подавляющего боль- 
шинства грузовиков - сдвоенные. Значит, 
они (точнее, то, что между ними) вполне 
пригодны для использования в качестве ба- 


В 12-м номере ЗР за прошлый год мы привели несколько примеров 
вызволения застрявшего легкового автомобиля. Иное дело - вытянуть из 
болота "бегемота", то есть грузовик. Один только вид завязнувшего 
многотонного монстра повергает в уныние его спасателей. Как поступать 
в таких случаях, рассказывает опытный владелец КамАЗа 
инженер Андрей СИДОРОВ. 


рабанов лебедки-самовытаскивателя. Су- 
щественный недостаток этого метода - не- 
обходимость возить с собой два довольно 
длинных и тяжелых металлических троса. 


Рис. 1 . Закрепить пару тросов между сдвоенными колесами, привязать их к 
дереву - и грузовик можно вытянуть 
даже из самой жуткой грязи. 


тросом можно включить куски цепей длиной 
около метра. Свободные концы троса закре- 
пляют за любой неподвижный предмет, на- 
пример, дерево, столб (рис. 1). Если таковых 
нет, придется врыть в землю 
один или два якоря (подойдет 
запасное колесо или бревно, 
рис. 2, а и б). Ветви тросов сле- 
дует располагать параллельно. 
Кроме запаски, используют спе- 
циальные якорные устройства. 
Самое простое из них - штопор- 
ного типа. Его делают из сталь- 
ного прутка диаметром 25... 30 
мм и длиной до 1 м. Такой якорь 
завинчивают в грунт ломом за 
проушину, к которой впоследст- 
вии крепят трос лебедки. Боль- 


Рис. 2. Если рядом нет 
дерева, можно зацепиться 
за якорь, врытый в зем- 
лю: а - запаска; б - брев- 
но; в - самозаглубляю- 
щийся; г -складной. 

Диаметр их зависит от класса автомобиля, 
но, как показывает опыт, 15 мм в диаметре 
достаточно, чтобы вытащить груженый 
КамАЗ, а это ни много ни мало 2б-25 тонн! 
Длина определяется лишь объемом межко- 
лесного пространства и здравым смыслом. 
На обоих концах каждого троса должны быть 
крюки, причем один произвольного размера, 
а другой по возможности небольшим, чтобы 
его можно было продеть в отверстие обода 
колеса с внутренней стороны (ЗИЛ, ГАЗ) или 
зацепить за дистанционное кольцо (МАЗ, 
КамАЗ). Для удобства между крюками и 


К колесам 


шой несущей способностью обладает само- 
заглубляющийся якорь (см. рис. 2, в). 

Если грунт мерзлый или плотный каме- 
нистый, то удобнее пользоваться плоским 
складным якорем. На мой взгляд, он самый 
удобный, да и сделать его очень просто. 
Нужны лишь две стальные полоски разме- 
рами 5x50x1200 мм. В каждой сверлят от- 
верстия диаметром 20...25 мм с шагом 200 
мм. С одной стороны полосы скрепляют 
кольцом, и якорь готов (см. рис. 2, г). Оста- 
ется лишь прибить его к земле штырями 
длиной около 300 мм. 
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Рис. 6. Подставив под кузов 
самосвала опору, поднимите 
его, и уже не надо бежать за 
трактором. 


грузовика. Они несколь- 
ко сложнее в изготовле- 
нии, чем мостики, но и 
пользоваться ими в не- 
которых случаях удоб- 
нее. Если продольные 
элементы делают из 
обычной "собачьей” це- 
пи, то перекладины луч- 
ше расположить зигза- 
гами (рис. 4). Это при- 
даст конструкции неко- 
торую жесткость и 
уменьшит вероятность 
соскакивания браслета 
с колеса. Для этой же 
цели на серединах перекладин приваривают 
выступы, образующие реборду, входящую 
между колесами. Кроме того, рас- 
положение траков под углом улуч- 
шает плавность хода автомобиля и 
самоочищаемость браслета. 

С траковыми цепями автомобиль 
уверенно преодолеет полу- 
— ^ метровый снежный покров, а 
без них может застрять в 
снегу глубиной уже в 10 см. Ины- 
ми словами, проходимость повьюится в 
четыре-пять раз! Значит, с главным недос- 
татком цепей - их большим весом - можно 
смириться. 

Для браслетов подойдут и цепи от 
транспортеров сельскохозяйственных ма- 
шин или мотоциклов. Перегородки распола- 
гают лесенкой - перпендикулярно направ- 
ляющим (см. рис. 4, б). В этой конструкции 
простейшие застежки - болты с шайбами. 

На трехосных автомобилях можно ис- 
пользовать гусеничную цепь. Она со- 
стоит из траков с направляю- 
щими гребнями, соединенных 
цепями и кольцами. Крайние тра- 
ки соединяют между собой натяжными 
цепями и пальцами или болтами (см. рис. 4, 
б и в). Натягивают браслет с по- 
мощью нехитрого уст- 
ройства, состоящего из 
винта и гаек с захвата- 
ми (рис. 5). 

Еще один нетрадицион- 
ный способ, облегчающий вытаскива- 
ние машины, подходит, к сожалению, лишь 
самосвалу, да и то, если он без 
груза. Его нашел Ф. Пидоренко, 
чей рассказ-задача был опуб- 
ликован в рубрике "Еще был 
случай” (ЗР, 1992, № 2). Напомним его 
суть. Сзади под борт ставят подходящее 
бревно и поднимают кузов (рис. 6). Обычно 
после нескольких попыток удается найти 
правильное положение упора и вывесить 
заднюю часть машины, чтобы открыть "про- 
стор для творчества” в колее под колесами. 
Перемещая упор по длине борта, можно 
вывешивать по очереди разные стороны 
машины или целиком заднюю часть, а также 
передвигать автомобиль в поперечном на- 


правлении, изменяя угол упора. Если нет 
необходимости толкать автомобиль вперед, 
то под передние колеса следует положить 
"башмаки”. 

Кстати, чтобы не искать бревно для 
упора под кузов и не рубить лес, можно ис- 
пользовать одну из стоек универсальной 
жесткой сцепки, без которой ни один опыт- 
ный "водила” в дорогу не отправится. Сде- 
лать ее несложно. Лучше всего подходят 
утильные карданные валы. На двух из них 
(одинаковой длины) отрезают проушины 
вилки и приваривают петли из прутка, из- 
готовленные, например, из стремянок рес- 
сор. Причем петля должна быть смещена в 
сторону от оси трубы на величину, равную 
половине толщины прутка. Это необходи- 
мо, чтобы надеть сцепку на буксирное уст- 
ройство (фаркоп) тягача. Для надежной 
фиксации сцепки при вызволении застряв- 
шего самосвала приварите к кузову не- 
сколько гнезд в виде перевернутых чашек 
или проушин с пальцами. Трубы такой 
сцепки вполне могут послужить и якорями, 
если придется вытаскивать машину первым 
способом. Как показывает практика, они 
надежно удерживают тросы и автомобиль. 

Обращаю внимание, что последний 
способ - вывешивание задка машины - до- 
вольно коварный. Здесь от водителя или 
организатора спасательных работ требуют- 
ся осторожность и внимание. Во-первых, 
тяжеленный грузовик может соскользнуть 
или сместиться не в ту сторону, куда пред- 
полагали. Тогда ждите неприятностей. В 
лучшем случае вам прибавится работы, в 
худшем последуют травмы - ведь для гру- 
зовой машины человек, что комар для сло- 
на. Взывать о помощи может быть беспо- 
лезным делом. Во-вторых, увлекшись вы- 
вешиванием одной стороны машины, вы 
можете незаметно свернуть раму в про- 
пеллер. На таком автомобиле ездить уже 
не придется. 

Так что здравый смысл здесь особенно 
необходим. Ну а если такового Бог не дал, 
лопата остается верным и надежным по- 
мощником. 

□ 
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Итак, якорь закреплен, тросы продеты в 
колеса. Пускаем мотор, включаем передачу 
и плавно, без рывков, трогаемся с места. 
Колеса начнут наматывать тросы на себя, и 
машина непременно поползет из болота. 
Удобнее таким способом вытаскивать ма- 
шину назад. Если же надо выезжать только 
вперед, тросы пропускают между передними 
рессорами и колесами над балкой передне- 
го моста. Это облегчит их намотку. При двух 
ведущих мостах необходимо включить бло- 
кировку межосевого дифференциала. 

В последнее время водители грузови- 
ков незаслуженно забыли довольно эффек- 
тивные и простые в изготовлении колейные 
мостики (рис. 3). Это короткие (до полутора 
метров) "лестницы”, сваренные из уголка, с 
полками высотой 60-70 мм. 

Шаг перекладин - 
200-250 мм. 

Ширина 


Рис. 3. Колейные 
мостики из метал- 
лических уголков 


мостика - 
чуть больше 
ширины сдвоенного 
колеса. Бывалые делают их из негодной 
стрелы автокрана: достаточно лишь выре- 
зать подходящие по размерам куски и за- 
круглить острые торцы уголков. 

Специальные браслеты, которые 
надевают на ведущие колеса, 

- тоже хорошее средство 
при спасении ”уто- 
п а ю щ е г о ” 


Рис. 4. Б^слеты для колес: а - из 
■собачьей" цепи; б - из пластинчатой 
цепи; в - для трехосного грузовика. 


Рис. 5. Стяжка. 
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К^ЛЮЧ НА СТАРТ! 


Действительно, известно немало примеров 
того, как при надлежащем уходе эти устройства 
работали десятилетиями - вплоть до того, что 
механическую часть замка из-за ее износа 
приходилось заменять новой, тогда как элект- 
рическая продолжала действовать нормально. 
Вместе с тем трудно найти владельца, который 
не жаловался бы... на отказ электрооборудова- 
ния из-за плохого контакта именно в выключа- 
теле зажигания! Особенно часто подводят нас 
контакты, "ответственные" за электрическое 
питание тягового реле стартера: вы поворачи- 
ваете ключ ”на старт” - а в ответ тишина: реле 
не щелкает, стартер не включается. Причина 
быстрого обгорания этих контактов очевидна - 
тяговое реле требует довольно большого (около 
30 А) тока - и если питается, как на старых "жи- 
гулях", через контакты выключателя зажигания 
напрямую, без дополнительного реле, то эти 
контакты явно перегружены. Дополнительное 
реле (см. ЗР, 1996, N° 10) избавляет от этих не- 
приятностей. На ВАЗ-2105, 2107 дополнитель- 
ные реле для включения стартера и системы 
зажигания появились с 1986 года. 

Чтобы добраться до выключателя зажи- 
гания, нужно сначала снять облицовку рулево- 
го вала (если на вашем автомобиле-иномарке 
выключатель не расположен в каком-нибудь 
ином, неожиданном месте!). Затем, если пучок 
проводов, идущих из-под панели к выключа- 
телю, не собран в единую колодку, а каждый 
провод самостоятелен, лучше отключить акку- 
муляторную батарею, чтобы не случилось ко- 
роткого замыкания. Вы должны знать, что про- 
вода, подключенные к контактам ”30" или 
”30/1” выключателя, всегда находятся под на- 
пряжением батареи (или генератора при рабо- 
тающем двигателе). 

При отсоединении выключателя, действуя 
последовательно, запишите цвета проводов и 
к каким контактам они подключены. Кстати, 
при такой конструкции нередко удается, пока- 
чивая поочередно штекеры, определить места 
плохого контакта (со штекерами, объединен- 
ными в колодку, это сделать труднее - тем бо- 
лее, что усилия их разъединения, сложившись, 
могут составить несколько килограммов). 

Явно ослабленное штекерное соединение 
иногда легко "реанимировать”, немного сжав 
плоскогубцами наружный штекер. 

Наиболее часто встречающиеся на оте- 
чественных автомобилях выключатели - 
ВК347 (до 1986 года), 15.3704 (после 1986) - 
применялись на ВАЗ-2101, 2102, 2103, 2106, 
2121, ГАЗ-24. На ВАЗ-2104, 2105, 2107 уста- 
навливался выключатель 2105-3704100 или 
24.3710. Изделия 2108-3704005 или К2813 ис- 
пользуются на автомобилях ВАЗ-1111, 2108, 
2109, ЗАЗ-1102, АЗЛК-2141. (Кстати, если на 
вашем автомобиле какой-то другой замок, 
удивляться не стоит. Так, попытка автора 
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Выключатели - в обиходе замки зажигания - могут служить очень долго при 
условии своевременной профилактики, о которой рассказывает 
Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


уточнить по книгам тип выключателя на 
ВАЗ-2108 показала лишь, что он может нести 
индекс К281 или К2813 (Венгрия), 
2108-3704005, 2108-3704005-40, 
2108-370410, 2108-370410-10... Очевидно, это 


много, контакты переключателя могут дубли- 
роваться: например, ”15” (”15/Г, ”15/2”), ”1МТ'. 

Контакт ”50” - традиционно "стартерный”: 
через него подается питание на электромаг- 
нитное реле стартера. Соответственно, если 
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Рис. 1. Выключатели зажигания (схемы) ВК347 (а); 15.3704 (б); 2105-3704100 и 24.3710 (в); 2108-3704005 (г). 
Положения ключа: О - выключено; I - зажигание; II - стартер; III - стоянка. В положении III блокируется вал рулево- 
го управления. 


не столь важно, ведь принцип работы у всех 
один и многие "болезни” тоже общие.) 

Последовательность принятых у нас поло- 
жений ключа зажигания (переключений) тако- 
ва: III - стоянка; О - выключено; I - зажигание; 
II - стартер. На иномарках она может быть 
другой, например: О - выключено; I - стоянка; 
II - зажигание; III - стартер. Или (как и на ВАЗ- 
21 10) положений только три: О - выключено, 
стоянка: I - зажигание; II - стартер. 

Конструкция современных выключателей 
зажиганияне допускает повторного срабаты- 
вания стартера при включенном зажигании, а 
значит, и при работающем двигателе. Послед- 
нее бывало причиной поломки привода (опыт- 
ные автолюбители знают, например, что на 
прежних "жигулях” - если машина исправна и 
шум двигателя в салоне практически не слы- 
шен - от ошибочного включения стартера ни- 
кто не был застрахован). 

Какие контакты что обслуживают? Это 
вы определите по схемам на рис. 1 . Вообще- 
то производители выключателей придержива- 
ются определенных стандартов. Так, на конта- 
кты ”30” или ”30/1”, как уже сказано, непосред- 
ственно приходит "плюс" аккумуляторной бата- 
реи или генератора, а с них подается на другие 
контакты выключателя, то есть к тем или иным 
потребителям. Это в равной мере относится к 
выключателю "Жигулей", "Мерседеса” или ка- 
кого-нибудь мотоцикла. Если потребителей 


мотоцикл стартера не имеет, то на нем нет и 
контакта ”50”. 

Как коммутируются потребители переклю- 
чателем 2105-3704100 (рис. 1, в)? В положении 
III ("стоянка”) электропитание с контакта "30” 
подается на два контакта ”1МТ', что обеспечи- 
вает работу наружного освещения, стеклоочи- 
стителя, омывателя ветрового стекла, очисти- 
телей и омывателей фар. Если переключатель 
имеет дополнительный контакт ”Р” (на рисунке 
не показан), то он тоже находится под напря- 
жением, и вы можете, в случае необходимости, 
использовать его для подключения дополни- 
тельных потребителей. (С 1986 года контакты 
”15/1” и ”15/2” этого переключателя были объе- 
динены в один - ”15”, соединяющийся с контак- 
том ”30/1”, а контакт ”Р” исключен.) 

В положении О ("выключено”) действи- 
тельно все выключено (лод напряжением ба- 
тареи лишь контакты ”30” и ”30/1”): не горят 
фары, габаритные огни, лампы подсветки при- 
боров, контрольные лампы, не работают 
"дворники" и др. 

В положении I ("зажигание") напряжение 
подается с контакта ”30” на ”1МТ" (см. положе- 
ние III), а кроме этого - на контакт ”15/2”, что 
позволяет включить отопитель, обогрев задне- 
го стекла и свет заднего хода. Одновременно 
контакт ”30/1” замыкается с контактом ”15/1” - 
и напряжение подается к системе зажигания, 
контрольным приборам, системе управления 
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пневмоклапаном карбюратора (в ЭПХХ), сиг- 
нализации поворотов и на возбуждение гене- 
ратора. Двигатель готов к пуску. 

Положение II ("стартер"). В этом случае 
контакт ”30" кратковременно (поворачивая 
ключ, вы преодолеваете усилие пружины, ко- 
торая возвращает ключ в исходное положение 
после пуска двигателя) замыкается с контак- 
тами ”1МТ’ и ”50”. При пуске сохраняется элек- 
тропитание наружного освещения и очистите- 
лей. Цепь ”30”-"15/2” отключена, так как при 
пуске двигателя соответствующие потребители 
значения не имеют, но уменьшить ток на стар- 
тере все-таки могут. Цепь ”30/1 ”-”15/1”, есте- 
ственно, включена. 

Так, "ориентируясь” в 
контактах, отдельные неис- 
правности переключателя 
можно находить очень быстро, 
не тратя времени на другие 
проверки, например - предо- 
хранителей. Допустим, мотор 
легко пускается и работает, но 
не включаются наружное ос- 
вещение и к тому же стекло- 
очиститель, омыватель. Вряд 
ли одновременно сгорели пре- 
дохранители № 2, 11, 12, 13, 

14, 15, 16, 17! Искать дефект нужно не- 
посредственно в выключателе и на уча- 
стке цепи от него до монтажного блока. 

Простейшую проверку выключа- 
теля зажигания проводят, не снимая его, 
с помощью контрольной лампы, а еще 
лучше - автотестера или вольтметра. 
Последний позволяет проверить паде- 
ние напряжения на контактах, которое "в 
идеале” не должно превышать 0,1 В. При 
такой проверке соответствующее поло- 
жение включают несколько раз, чтобы 
убедиться в стабильности (нестабильно- 
сти) работы переключателя. Выводы де- 
лают в зависимости от результата. 

Чаще всего нестабильно работают 
контакты пары ”30”-”50”. Порой пустить 
двигатель удается лишь после неодно- 
кратных попыток включения стартера. 

Тут вы можете быть уверены, что конта- 
кты неисправны - подгорели либо де- 
формированы - или износился включа- 
ющий кулачок. Подобное случается (хо- 
тя и реже) и с другими контактами. На- 
пример, на ходу двигатель глохнет, а по- 
том - на "выбеге” автомобиля - вдруг снова пу- 
скается. Причина? Ненадежное электрическое 
соединение в цепи зажигания, которое наруша- 
ется, если, скажем, машину крепко тряхнуло на 
кочке. Очень опасны подобные дефекты, если 
они затрагивают пару 30”-”1МТ', особенно ночью 
и под дождем; вы можете внезапно оказаться в 
полной темноте, да еще с неработающими 
"дворниками”. Побывав в подобной ситуации, 
некоторые опытные автолюбители не только 
начинали "уважительно” относиться к замку за- 
жигания и уж теперь-то не пренебрегали его 
своевременным обслуживанием, да еще и дуб- 
лировали вышеуказанные контакты, проложив 


параллельно цепи, включаемые обычными 
тумблерами! Кстати, сделать это нетрудно. 

Как снять выключатель зажигания? На 
ВАЗ-2108, 2109 это очень просто. Отвернув бол- 
ты крепления, снимают скобу выключателя и от- 
соединяют колодку проводов выключателя от 
жгута проводов панели приборов. Теперь, если 
нужно разобрать выключатель 2108-3704005, до- 
статочно отвернуть один винт, после чего от кор- 
пуса отсоединятся облицовка и контактная часть. 

Чтобы разобрать венгерский выключатель 
К2813, отсоединяют провода от колодки и отво- 
рачивают винт крепления замка. Теперь, утопив 
фиксирующий штифт через специальное от- 
верстие в корпусе, вынимают замок с контакт- 



Рис. 2. Выключатель зажигания ВК347 (2101-3704000-10): 1 - запорный стержень; 2 - корпус; 
3 - контактная часть; 4 - валик; 5 - пружина; 6 - шайба; 7 - ротор; 8 - кулачок; 9 - пружина; 

1 о - основание контактной части; 1 1 - шайба; 1 2 - стопорная шайба; 1 3 - пружинное кольцо. 



Рис. 3. Выключатель зажигания 24.3710: 1 - стержень противоугонного 
устройства; 2 - корпус; 3 - контактная часть; 4 - пружинное кольцо; 

5 - неподвижный контакт; 6 - основание; 7 - пружинка; 8 - подвижный 
контакт; 9 - толкатель; 10 - проставка; 1 1 - стопорная шайба; 12 - кулач- 
ковая шайба; 13 - возвратная пружина; 14 - корпус; 15 - заклепка; 

16 - валик контактной части. 


ной частью из корпуса. Остается, вывернув 
винты, отсоединить контактную часть от замка и 
снять с нее облицовку. 

На "жигулях” свой порядок действий. Чтобы 
снять выключатель (ВК347, 15.3704, 

2105-3704100), вывертывают винты его крепле- 
ния в гнезде кронштейна, отсоединяют провода 
(по отдельности, как уже говорилось, или целиком 
колодку, если она есть). Дальше - "хитрость”. Че- 
рез специальное отверстие слева в стенке крон- 
штейна нужно узкой отверткой, нажимая в сторо- 
ну вала руля, утопить пяту фиксатора. При этом 
замок должен быть в положении "зажигание”, ко- 
гда запорный стержень 1 (рис. 2 и 3) выведен из 


отверстия в вале руля. Если фиксатор достаточно 
утоплен (в некоторых случаях нажимать нужно 
довольно сильно), а сам выключатель в гнезде 
кронштейна не заедает, то извлечь его, слегка 
покачивая, нетрудно. Хуже, если выключатель 
сццит плотно, а фиксатор тугой. Здесь необходи- 
мо терпение. К сожалению, кронштейн не отно- 
сится к числу высокоточных деталей - и вследст- 
вие разброса некоторых размеров при его изго- 
товлении могут возникнуть подобные проблемы. 
(Опытный автолюбитель, с трудом изъяв из крон- 
штейна выключатель, в этом случае непременно 
"подправит^’ посадочное место напильником.) 

Сняв выключатель, разбирают его в следу- 
ющем порядке. Вынимаем пружинное кольцо 13, 
из корпуса 2 извлекаем контакт- 
ную часть. При этом может ока- 
заться, что контакты ”50” сильно 
обгорели - тут уж лучше попро- 
сту заменить контактную часть 
новой, благо теперь это не ост- 
родефицитный товар. Контакты 
с незначительными, неглубоки- 
ми повреждениями можно зачи- 
стить мелкой шкуркой и затем 
отполировать. Завершается ра- 
бота протиркой контактов спир- 
том. Подобраться к контактам 
удобнее, если весь этот узел разобран, 
как показано на рисунке. 

Выключатель зажигания 24.3710, 
встречающийся на ВАЗ-2105 и 2107, 
имеет неразборный контактный узел до- 
вольно оригинальной конструкции (рис. 
3). Купить его сложнее прочих, поэтому 
расскажем, как сделать его разборным. 
Для этого головки заклепок 15 аккурат- 
но высверливаем - и контакты перед 
вами. Неподвижные контакты можно из- 
влечь из основания 6 для чистки. По- 
движные контакты 8 прижимаются к ним 
пружинками 7, но этому - в зависимости 
от положения кулачковой шайбы 12 - 
могут препятствовать толкатели 9 (торец 
шайбы 12 имеет специальный профиль 
- при ее повороте вокруг оси толкатели 
перемещаются в продольном направле- 
нии и, преодолевая усилия пружинок 7, 
отводят подвижные контакты от непод- 
вижных). Для сборки узла нужно заме- 
нить заклепки 15 подходящими винтами 
с гайками (подобные винты встречаются 
в различных приборах - опытный меха- 
ник их непременно коллекционирует: пригодят- 
ся!). Максимальный диаметр резьбы - М1,6. 
Чтобы гайка нормально легла в выемку корпуса 
2, ее нужно опилить с одной стороны, подогнав 
к месту так, чтобы при общей сборке выключа- 
теля с замком эти гайки не мешали установке 
стопорного пружинного кольца 4. Переделан- 
ный таким образом контактный узел при усло- 
вии его систематического обслуживания стано- 
вится ”вечным” - у нас он служил почти 500 тыс. 
км, нуждаясь лишь в периодической чистке. 

О том, как отремонтировать собственно 
замковую часть выключателя, читайте в одном 
из следующих номеров журнала. 
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СвоимиСилами 



или МЕНЯТЬ? 


Какая из частей автомобиля самая дорогая? Большинство автолюбителей, 
не задумываясь, скажут: кузов. И будут абсолютно правы. Наш 
корреспондент Денис БОРОВИЦКИЙ задался резонным вопросом: всегда ли 
экономически оправданно восстанавливать кузов, "съеденный” коррозией? 
За ответом он обратился к мастерам-жестянщикам. 


Заложенный конструкторами срок 
службы кузова - около шести лет, однако 
загрязненность окружающей среды и интен- 
сивная эксплуатация автомобиля сильно со- 
кращают его. Так, например, в районах с су- 
хим климатом ресурс кузовов автомобилей 
больще, чем в районах с повыщенной влаж- 
ностью, а если рядом еще и море, "обогаща- 
ющее” воздух хлоридами... Нельзя не упо- 
мянуть и соль, щедро рассыпаемую зимой на 
улицах крупных городов добросовестными 
дорожными службами. Тут уж срок службы 
кузова снижается вдвое, а то и больше. 

В подавляющем большинстве случаев 
коррозионные процессы приводят к уско- 
ренной потере прочности кузова, а выход 
последнего из строя, как вы понимаете, оз- 
начает выход из строя и всего автомобиля. 
Бесспорно, регулярная комплексная анти- 
коррозионная обработка позволяет про- 
длить его "жизнь” - иногда до 12 лет и бо- 
лее, - однако как пройденные километры, 
так и образовавшаяся на деталях кузова 
ржавчина неизбежно приближают время 
ремонта... Или замены? 

Однозначный ответ можно дать лишь в 
конкретном случае. Для выбора и принятия 
окончательного решения "кузовных дел ма- 
стера” ввели некое абстрактное понятие, 
характеризующее состояние автомобиля, - 
"свежая машина”. Как выяснилось, под это 
определение подходят автомобили, выпу- 
щенные в начале 90-х годов, а также их со- 
братья, "проживавщие” в гаражах, но уже 
более ранних выпусков. Если ваше авто как 
раз такое, считайте себя счастливчиком: 
наибольшее, что грозит кузову, - это замена 
передних либо задних крыльев, порогов - в 
зависимости от того, что оказалось больше 
по "вкусу" коррозии. Во что же обойдется 
такой ремонт? 

Даже неискушенному автовладельцу 
известно, что цены на услуги автосервиса 
прямо зависят от его местонахождения и 
оснащенности. В Москве, например, заме- 
на одной кузовной детали стоит в среднем 
250-300 тыс. руб. Это в идеальном вариан- 
те, а если машина ранее попадала в ава- 
рии, цена возрастет, поскольку понадобит- 
ся подгонка детали. Замена железа "по 
кругу” обойдется в 3,5^,5 млн. руб. Далее 
- окраска. Естественно, добиться хорошего 
результата (да еще и с хорошей скидкой) 
возможно лишь при условии, что весь за- 
планированный объем работ выполняют на 
одном автопредприятии, что зависит и от 
наличия там покрасочной камеры. Если 
расходный материал ваш, а поверхность 
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кузова заранее подготовлена - окраска 
обойдется в 1,3-1 ,5 млн. руб. или до 2,5 
млн. руб., если необходимо подготовить ку- 
зов к окраске. "Облить” машину можно и с 


индивидуальным подбором цвета, но в этом 
случае ценовая планка поднимается до 
3-3,5 млн. руб. Полная же окраска кузова, 
включая и внутренние поверхности, потя- 
нет на 4-4,5 млн. руб. 

Все это, напомним, касается "свежих” 
автомобилей - а как быть с теми, что не 
подходят под это определение? Очевидно, 
над их кузовами коррозия потрудилась бо- 
лее основательно. Переменные нагрузки и 
коррозионноактивная среда привели к по- 
вреждению металла, образованию трещин в 
силовых элементах (лонжероны, стойки и 
т. д.), что, в свою очередь, заметно сни- 
жает жесткость кузова. 

Стоимость восстановления такой ма- 
шины мастер-жестянщик назовет только 
после ее тщательного осмотра. Ему обычно 
сразу ясно, что просто заменой отдельных 
элементов кузова здесь не обойтись. Клас- 
сический пример - замена железа "по кругу” 
- выливается в 4-4,5 млн. руб. плюс "налог” 
за возраст машины. Причем в ходе работ 
сумма эта может и возрасти - скажем, если 
обнаружились трещины в лонжеронах и т. д. 
Так, мастер одного московского сервиса по- 
ведал мне о "Москвиче”, ремонт кузова ко- 
торого "потянул” на все 8 миллионов! Прав- 
да, в конечном итоге и мастер, и клиент, су- 
дя по всему, остались довольны. Но... имен- 
но тогда у меня и возник вопрос о стоимости 
выделки ржавой овчинки. 


Известно, что обработать замененные 
части кузова так же, как это делают на за- 
водском конвейере, не удастся (иная тех- 
нология, материалы), поэтому они будут 
корродировать намного быст- 
рее, чем после заводского 
конвейера. Особенно быстро 
это проявится на сварных 
швах и стыках. Судите сами: 
долго ли "жить” залатанному 
кузову на наших дорогах и 
оправдывает ли себя подоб- 
ный ремонт - неизвестно, а 
новый кузов (например, для 
ВАЗ-2106) стоит от 10,9 до 
11,1 миллиона, то есть всего 
на 20-30% дороже. Конечно, 
при его замене потратитесь 
на переброску "начинки", но и 
тут можно сэкономить, ведь 
многое по силам сделать самому. 

В заключение хотелось бы ответить на 
вопрос одного автолюбителя, который уди- 
вился, почему его автомобиль, всегда хра- 
нящийся в теплом гараже, чистый и вымы- 
тый, ржавеет едва ли не быстрее, чем со- 
седский, стоящий в неотапливаемом поме- 
щении. Ответ прост - после мойки необхо- 
димо сушить машину или создать в гараже 
хорошую вентиляцию. В условиях повышен- 
ной влажности (невысушенный после мойки 
автомобиль) и температуры (отапливаемый 
гараж) скорость коррозии резко возрастает. 
* * * 

Один опытный автолюбитель, которо- 
му мы показали рукопись этой статьи, 
предложил свой, весьма неожиданный вы- 
ход для владельца "гнилой" машины. Итак, 
ему слово: "Когда после семи лет эксплуа- 
тации кузов моей "пятерки” основательно 
проржавел, я просто продал эту машину. 
Судите сами: ее рыночная цена оказалась 
около $1500. Ремонт кузова обошелся бы 
еще почти во столько же плюс переборка 
подвески, замена колец в движке... Стои- 
ла бы машина - как новая, тысяч шесть, а 
все равно дороже, чем за $2500-3000 
продать бы ее не удалось”. Что же, и такой 
взгляд, как говорится, имеет право на 
жизнь. 

□ 



СвоимиСилами 

Декреты 




ЛЮБИТЕЛЬСКОЙ ПОДКРАСКИ 


к сожалению, рано или поздно автомобиль приходится подкрашивать: на 
кузове появляются мелкие сколы и пугающие желтые пятна, небольшие 
царапины не дают владельцу спокойно спать. У многих необходимость 
подкраски вызывает смятение. И напрасно, считает Сергей КАНУННИКОВ. 


Конечно, хорошо отдать машину специа- 
листам, но обойдется это недешево. Сегодня 
в Москве окраска одной детали стоит 
200-400 тыс. рублей, без учета стоимости 
материалов. Даже если на двери два-три ма- 
леньких скола, профессионалы кисти пред- 
ложат вам окрасить деталь полностью - "что- 
бы не выделялись пятна”. Правда, скорее 
всего, выделится вся дверь. Солидные фир- 



мы и цвет подберут идеально, и сделают все 
”по уму" (рассказ об этом - в ЗР, 1997, N° 8), 
но цены назначат заоблачные. Многие "сер- 
висы" берутся за окраску, даже не имея спе- 
циальной камеры с отсосом воздуха и "печ- 
кой", то есть располагая примерно теми же 
условиями, что и вы. 

"Любительское" лечение ранок и царапин 
на теле родного автомобиля можно разде- 
лить на три категории. Первая - самая про- 
стая, требует минимум времени и усилий: за- 
мазать все сколы "Мовилем". Машина после 
этого выглядит, как обработанный йодом по- 
сле падения с велосипеда сорванец. Но за- 
щита от коррозии проведена, а внешний вид 
хозяина не волнует. Вторая - слегка зачис- 
тить поврежденные места и "пшикнуть" на них 
нитрокраской из баллончика. Получается 
иногда не слишком грубо, вот только придет- 
ся повторить обработку через год: "нитра” не- 
долговечна. 

Наконец, третья категория - традицион- 
ная, доброкачественная подкраска синтети- 
ческой эмалью с предварительной подготов- 
кой поверхности (шпатлеванием, грунтовани- 
ем). Обычно ее почему-то боятся, хотя такие 
операции освоили тысячи автолюбителей. 
Она и будет темой дальнейшего разговора. 

Опыт показывает, что подкраска, прове- 
денная в гараже или даже во дворе аккуратно 
и тщательно, вполне удовлетворяет среднего 
автолюбителя и видом, и долговечностью. 
Материалов - красок воздушной (то есть при 
комнатной температуре) сушки, шпатлевок, 
грунтовок на рынке изобилие. К слову - сов- 
сем недавно многие использовали отечест- 
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венные синтетические эмали, рассчитанные 
на горячую сушку, добавляя в них отверди- 
тель паркетного лака, и получалось неплохо. 
Теперь необходимости в такой "сложной" хи- 
мии нет. 

Мы не будем касаться рихтовки, считая, 
что поверхности автомобиля не имеют вмя- 
тин - только сколы от камней и царапины. В 
книге Ю. Шангина "Восстановление лакокра- 
сочного покрытия легкового автомобиля", ко- 

Фото 1. Так выглядело поврежденное крыло 
до ремонта. 

Фото 2. Наносим шпатлевку. 

Фото 3. Заклеив прилегающие поверхности, грунтуем 
участок ремонта. 



торая устарела только в части рекомендуе- 
мых материалов, сказано, что "при восстано- 
вительной окраске около 90% трудозатрат 
приходится на подготовительные работы и 
только 10% на окраску и сушку”. Это совер- 
шенно верно. Нельзя жалеть сил и времени 
на подготовку. 

Операция первая - "зачистка” начина- 
ется с удаления грязи и ржавчины. Никаких 
хитростей - руки и наждачная бумага. Если 
вы не собираетесь красить всю деталь, то при 
зачистке не стоит захватывать большую пло- 
щадь покрытия вокруг "больного” места. Пре- 
образователи ржавчины на ортофосфорной 
кислоте ядовиты, кроме того, после них надо 
тщательно вымыть металл, желательно - с 
моющим средством. Профессионалы ими не 
пользуются. 

Второй этап - время шпатлевки (фото 
2). Современные шпатлевки очень прочны, 
ими можно заровнять даже большие вмяти- 
ны. Шпатлевка должна быть полиэфирная, 
двухкомпонентная (с отвердителем), вполне 
пригодна и недорогая отечественная. Впро- 


чем, импортные шпатлевки теперь ненамного 
дороже отечественных. Не стоит пользовать- 
ся шпатлевками на эпоксидной основе - срок 
их высыхания 24 часа. Продукция разных за- 
водов отличается, в основном, скоростью вы- 
сыхания и мерой силы, которую необходимо 
приложить при зашкуривании. Как разводить 
шпатлевку, обычно написано на банке. Де- 
лать это удобно, например, на кафельной 
плитке, можно и на куске фанеры. Для вы- 
равнивания только что нанесенной шпатлев- 
ки применяют шпатели из резины или из тон- 
кого металла, иногда используют кусок ножо- 
вочного полотна: тыльной, незазубренной 
стороной легким движением проводят по 
шпатлевке, снимая лишнее. Шпатлевку нуж- 



но наносить тонким слоем, стараясь сразу 
создавать ровную поверхность. При темпера- 
туре около 20°С шпатлевка сохнет примерно 
20 минут. 

Можно приступать к третьему акту - 
"зашкуриванию”. Чтобы снять большие не- 
ровности, возьмите крупнозернистую наж- 
дачную бумагу, но нельзя увлекаться - риски, 
сделанные шкуркой, выводить потом вам. От 
грубой бумаги переходят к более мелкой. 
Шкурку наложите на деревянный или резино- 
вый брусок - так поверхность лучше выров- 
няется. Качество подготовки проверяют, про- 
водя рукой по обрабатываемой поверхности. 
Особое внимание - местам перехода от 
краски к шпатлевке: рука не должна их чув- 
ствовать. Если после зашкуривания остались 
"ямы” или "бугры” - шпатлевание нужно по- 
вторить. Если вам удалось не сделать рисок и 
нигде не оголить металл, то можно обойтись 
и без грунта, которым в данном случае слу- 
жит шпатлевка. Как правило, грунтовать все 
же приходится. Итак, четвертая операция - 
грунтовка (фото 3). 




ВОИМИ' 


ллами 


Грунт можно нанести кистью или тампо- 
ном, но чаще применяют распылители. Время 
выдержки грунта до окраски должно быть 
указано на банке. У популярных недавно оте- 
чественных грунтовок ГФ оно, например, 24 
часа. Сейчас появились более совершенные, 
быстровысыхающие импортные и отечест- 
венные грунтовки, например "Мобихел хели- 
ос" или отечественная "Искра", которая, сог- 
ласно инструкции, сохнет при температуре 
23°С 2 часа, а при 120°С - всего 3 минуты. 
Правда, нам попалась "Искра" очень странной 
консистенции - слишком жидкая. Сохла она 
отнюдь не два часа, а более трех, несмотря 
на то, что погода была жаркой. 

Зашпатлеванные и загрунтованные по- 
верхности прошкуривают мелкой шкуркой- 
"нулевкой”. Работу ведут с водой для промы- 
ва шкурки (естественно, водостойкой) и об- 
рабатываемой поверхности (фото 4). Принцип 
такой же, как при работе со шпатлевкой, но 
требования выше - надо убрать все, даже са- 
мые мелкие неровности и риски - иначе 
краска непременно выдаст их. Окружающие 
"больное” место поверхности тоже проходят 
шкуркой, делая их матовыми. 


Фото 4. Последние штрихи делают 
водостойкой шкуркой-”нулевкой”. 

Фото 5. Результат работы вполне приемлемый. 



И, наконец, вопрос - чем красить. Кра- 
сок воздушной сушки на рынке много. Попу- 
лярная и проверенная временем - финская 
"Садолин”, одна из недорогих, но не самая 
лучшая по качеству. Вообще, в отношении 
всех материалов действует правило - чем 
лучше качество, тем выше цена. Например, 
"Сиккенс" признан профессионалами всего 
мира, но весьма дорог. Что касается финской 
краски - это, пожалуй, самый дешевый среди 
всех приемлемых по качеству вариантов. Но 
даже если вы купите дорогую краску "с под- 
бором", то, работая самостоятельно, сэконо- 
мите уйму денег. 

При выборе "колера” желательно точно 
знать, какой краской окрашен ваш автомо- 
биль, то есть не только цвет, но и номер. В 
недалеком прошлом многие отечественные 
машины (сегодня из легковых, пожалуй, 
только некоторые ИЖи и "волги") окрашива- 
лись на заводе в "неномерные” цвета (напри- 
мер, "белая ночь”), а потому подобрать для 
ремонтной окраски импортный аналог непро- 
сто. Если же ваша машина "белая N° 233”, 


подобная краска от "Садолина”, Тиккурилы” 
или иного производителя совпадет с цветом 
кузова гарантированно и после нескольких 
моек обнаружить хорошо подкрашенное мес- 
то будет непросто. 

Небольшие пятна можно, в общем-то, 
закрасить кистью или тампоном, но в даль- 
нейшем потребуется полировка - работа 
долгая и трудоемкая. Лучше все-таки приме- 
нять распылители, вставляемые в бутылку, - 
их на рынке много. Откуда брать воздух? Из- 
вестен случай, когда человек загрунтовал 
целый капот, дуя в распылитель ртом! Но это 
- из области курьезов. Традиционное средст- 
во - автомобильная (грузовая) камера. Но 
лучше все-таки применить компрессор для 
накачки шин (12 вольт), причем отечествен- 
ный "Мустанг” предпочтительнее слабосиль- 



ных импортных. Помните, ваши враги - пыль, 
ветер, влажность. 

Поверхность обезжиривают растворите- 
лем. То, что не надо закрашивать, заклеива- 
ют. Иногда прилегающие поверхности можно 
(и нужно) не заклеивать, но такая работа тре- 
бует навыков и более серьезного инструмен- 
та. Краскопульт настраивают на воротах га- 
ража, куске металла или фанеры, добиваясь 
распыла ровным конусом. Бесполезно давать 
советы, как работать краскопультом, лучше 
несколько раз попробовать. Не надо бояться 
потеков или шершавой поверхности - с этого 
начинали все. После высыхания можно вновь 
"вывести” поверхность "нулевкой” с водой и 
попробовать еще раз. Поверх первого, тонко- 
го слоя краски через 5-7 минут наносят вто- 
рой - последний. Первый слой можно ис- 
пользовать в качестве "проявителя" - на нем 
прекрасно видны все огрехи подготовитель- 
ных работ. Если недостатки выявились, при- 
дется, подождав, пока краска высохнет, вновь 
взяться за "нулевку”. Краски сохнут "на отлип” 
около двух часов, а на солнце или даже под 
обычной лампой - быстрее. До полной поли- 
меризации лучше выдержать сутки. 

В нашем случае затраты на материалы 
составили: краска "Садолин” (0,33 л) - 45 тыс. 
рублей, грунтовка "Искра" (0,2 кг) - 15 тыс., 
шпатлевка производства Италии (0,33 л) - 20 
тыс., растворитель № 650 (0,5 л) - 12 тыс. 
рублей. Незначительную стоимость шкурки 
мы не учитывали. При известном навыке 
подкраска крыла занимает примерно полдня, 
если, конечно, вы не столкнетесь, с материа- 
лами типа попавшейся нам грунтовки. 


Ѵрок 

НЕ ВПРОК 
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СвоимиСилами 

Непокорная “половинка” 


Напомним: и наружное кольцо под- 
шипника (в отверстии поворотного кула- 
ка, стойки), и внутреннее (на ступице) ус- 
тановлены с некоторым натягом - см. 
табл. Натяг внутренних колец по ступице 
совсем небольшой. При эксплуатации ав- 
томобиля обминаются микронеровности 
на поверхностях контакта деталей, поэто- 
му натяг может уменьшиться, а если он 
был изначально ”на минимуме" - исчез- 
нуть совсем. В этих случаях ступицу мож- 


Двухрядные шариковые подшипники передних колес автомобилей 
ВАЗ-2108, 2109, 2110, ”Оки”, "Таврии”, ” Москвича-21 41” и других 
переднеприводных обычно рассчитываются на длительный срок службы. 
Но случается все же, что подшипник "досрочно” выходит из строя - 
тогда его нужно заменять. При этом может потребоваться операция, 
о которой рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


узел, чтобы извлечь подшипник и оценить 
его состояние, вы, как правило, выводите 
его из строя! Поэтому подобное "вмеша- 
тельство” в работу подшипника, если он 


подшипников с другими размерами пе- 
ресчитать” приспособление нетрудно. 

Как снять наружную половину внут- 
реннего кольца подшипника со ступицы, 
вы видите на рисунке. 
Прочные лапки 4 
съемника закреплены 
на траверсе 2 винта- 
ми 3, что позволяет 
при установке при- 
способле- 
і.5'<45°„„ ния, немно- 
го отвернув 
винты, вве- 
сти лапки в 
выемки 



Ступица 'Ауди-100” 

с оставшимся на ней кольцом подшипника. 

но демонтировать, даже не пользуясь 
съемником. 

Вместе с тем при работе этого узла на 
автомобиле внутренние кольца подшип- 
ника неподвижны относительно ступицы 
даже при исчезновении натяга, так как 
гайка, стягивающая детали, затянута мо- 
ментом около 20 кгс-м. В долго работаю- 
щем подшипнике внутренние кольца до- 
полнительно удерживаются на ступице и 
за счет контактной коррозии. Поэтому при 
выпрессовке ступицы обычно происходит 
"разборка” подшипника - одно из внут- 
ренних колец остается на ступице (фото). 

Как снять со ступицы оставшуюся 
"половинку”? 

Обычно для этого рекомендуют уни- 
версальный съемник, но часто именно 
универсальность не позволяет им здесь 
воспользоваться. На 
фото показана ступица 
"Ауди-100” со специ- 
альными выемками 
возле кольца подшип- 
ника - но они столь 
миниатюрны, что подо- 
брать съемник с под- 
ходящими лапками до- 
вольно сложно, тем 
более универсальный. 

Кстати, разобрав 
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2 фаски 


Снятие со ступицы наружной половины внутреннего 
кольца подшипника: 1,3- винты; 2 - траверса; 4 - лап- 
ка; 5 - упор; 6 - кольцо подшипника; 7 - ступица. 

пока не дает для этого серьезных основа- 
ний, совершенно недопустимо. 

Снять со ступицы оставшееся на ней 
внутреннее кольцо можно с помощью 
предлагаемого приспособления (подоб- 
ное используется нами на СТОА). Разме- 
ры рассчитаны для подшипника с внут- 
ренним и наружным диаметрами и шири- 
ной, соответственно, 42x75x37 мм, ис- 
пользуемого на многих иномарках. Для 

Посадки колец двухрядных шариковых подшипников 


4 . ПГ ^ 


ніг.5 



Авгонобт 

Подшипник 
{(ЬОхВ, мм) 

Сопряжение, мм 

Внутреннее кошю 

Наружное кольцо 



Отверстие 

Вал 

Натяг 

Отверстие 

Вал 

Натяг 

ХІка' ВАЗ-1111 

6-256706Е1С17 

29332- 

30,0(2- 

0,002- 

59,97- 

59389- 

0,019- 


(30x60x37) 

30,000 

30,015 

0,023 

59,94 

60,0(Х) 

0,060 

Таврия' ЗАЗ-1 102 

6-25е907Е1С17 

33,99- 

34,003- 

0,003- 

63,94- 

63,989- 

0,019- 


(34x64x37) 

34,00 

34,020 

0,03 

63,97 

64,000 

0,060 

ВАЗ-2108; 2109; 2110 

6-256907Е1С17 

33,99- 

34,002- 

0,002- 

63,94- 

63,989- 

0,019- 


(34x64x37) 

34,00 

34,016 

0,028 

6337 

64,000 

0,060 


ступицы 7 под кольцо 6. (Возможен и дру- 
гой вариант: одну из лапок приваривают к 
траверсе, сохраняя съемной противоле- 
жащую.) Силовой винт 1 при его завинчи- 
вании ложится своим торцем в выемку 
упора 5 - по мере повышения усилия 
кольцо 6 сдвигается 
со ступицы. Кстати, 
между торцем винта 1 
и упором часто реко- 
мендуют устанавли- 
вать шарик от под- 
шипника (диаметром 
примерно 10 мм), но 
это не обязательно. 
Достаточно заложить 
в это место конси- 
стентную смазку. 






СвоимиСилами 


Л ОСАДИ СТЕКЛО НА КЛЕЙ... 


Для чего придумали вклейку стекол? 
Дело в том, что установка традиционного 
для наших автомобилей стекла в резино- 
вой рамке уплотнителя - операция чисто 
ручная и почти ювелирная: каждое уси- 
лие надо очень точно дозировать. Вклей- 
ка же стекла доступна и роботу: одной 
"рукой” он мажет рамку специальной ма- 
стикой, другой - "шлепает” стекло. Не 
попасть на место оно не может, так как 
на каждом кузове для стекла предусмот- 
рены специальные упоры. Это сокращает 
время пребывания машины на сборочной 
линии, зато добавляет головной боли ре- 
монтникам, особенно самодеятельным. 
Многие из них уже щедро расплатились 
за ошибки - например, попытку прикле- 
ить стекло клеем типа "Момент” или 
оконной замазкой. 

Фирма "Стеклолюкс” вот уже шесть 
лет оказывает автомобилистам услуги по 
вклейке, а также изготовлению автомо- 
бильных стекол. Наши мастера накопили 
в этом деле богатейший опыт. Прислу- 
шайтесь к их советам - они помогут вам 
избежать некоторых неверных шагов. 

Итак, стекло треснуло или было пол- 
ностью разбито случайным камушком 
или, - не дай, конечно. Бог - при аварии. 
Совет первый - постарайтесь не эксплу- 
атировать машину, даже если в проеме 
сохранился значительный фрагмент сте- 
кла. Помните, что один из элементов же- 
сткости кузова как бы выключен и маши- 
ну может слегка перекосить. Возможно, 
на глаз это будет незаметно, однако при 
вклейке стекла непременно вскроется: 
оно попросту не ляжет по всему пери- 
метру рамки и будет "травить" в салон 
воду при дожде или снегопаде. Словом, 
оставшись без стекла, постарайтесь либо 
сразу приступить к ремонту, либо тут же 
доставить автомобиль в специализиро- 
ванную мастерскую. 

Покупка нового стекла, а тем более 
изготовление на заказ редкого по кон- 
фигурации окошка - тема отдельного 
разговора. Предположим, что новое сте- 
кло у вас в руках - но установить его ме- 
шают, конечно же, остатки старого. При- 
ступим к их удалению. Это очень кропот- 
ливая работа. Во-первых, стекло сидит 
обычно очень и очень крепко. О том, 
чтобы отодрать его фрагменты пальца- 
ми, и речи быть не может. Мы применяем 
для этого специальный пневмоинстру- 
мент. Но для гаражных условий сгодится 
и острый нож, лезвие которого загнуто 
под прямым углом (на фото 5 слева). 
Срезая слой мастики с остатками стекла, 
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...И ОНО непременно сползет или вовсе отпадет и разобьется. Потому что 
вклеенные автостекла держатся вовсе не на клеях типа "Момент^’, а на 
специальных мастиках. В общем, разбив вклеенное стекло и не зная 
тонкостей его установки, лучше за его замену не браться и случайным 
людям не доверять, советует ведущий специалист фирмы "Стеклолюкс” 
Александр БОБКИН. 


мастер тянет за дополнительную рукоят- 
ку - так продавщица в магазине режет 
стальной струной масло. Кстати, для 
среза широкого слоя герметика можно 


два: один обрамляет само стекло, другой 
- металлическую рамку, чтобы внутри 
салона были видны ее края. Не выбрасы- 
вайте эти уплотнения, даже если вам не- 



Фото 1 . Устанавливаем внутренний резиновый уп- 
лотнитель. 


Фото 2. Обрабатываем рамку праймером - для лучшего 
контакта мастики с кузовом. 


применить и струну - если только не по- 
мешает рамка. 

Теперь удаляем с рамки остатки гер- 
метика. Прочность его невероятна, сра- 
жаться с ним, к примеру, на старых аме- 
риканских автомобилях - сущее мучение. 
Нетвердеющие герметики обычно харак- 
терны для всех моделей "Вольво”. Очи- 
щаем рамку до чистого металла. Не имея 
специального инструмента, можно при- 
бегнуть к помощи стамески. И вновь со- 
вет неопытным: не переусердствуйте и 
не погните края рамки, а также не по- 
вредите лакокрасочное покрытие тех по- 
верхностей кузова, которые впоследст- 
вии не окажутся прикрытыми стеклом 
или молдингом. 

Удаляя остатки разбитого стекла, вы, 
наверное, уже обратили внимание на то, 
что оно тоже имеет резиновый уплотни- 
тель, причем, как правило, не один, а 


трудно приобрести новые. Дело в том, 
что они уже получили необходимую фор- 
му и, будучи установлены повторно, луч- 
ше сядут по месту. Впрочем, старые 
(растрескавшиеся или затвердевшие) ре- 
зинки, конечно, лучше заменить. 

Будем считать, что с очисткой рамки 
вы справились. Теперь тщательно обез- 
жириваем ее бензином и устанавливаем 
внутренний уплотнитель (фото 1). Как 
правило, он имеет клейкую полоску - она 
должна быть обращена наружу (к стеклу). 
Если же по каким-то причинам вам не 
удалось найти "родной” или подходящий 
внутренний уплотнитель, подложите под 
стекло кусочки резины, чтобы оно не 
проваливалось и не контактировало с 
металлом рамки. 

Еще раз обезжириваем место вклей- 
ки. Теперь можно нанести праймер (фото 
2). Он "внедряется" в лакокрасочное по- 




жами 


крытие кузова, обеспечивая лучший кон- 
такт мастики с металлом, а заодно защи- 
щая место вклейки от коррозии. Конечно, 
можно обойтись и без праймера, если 
машина новая и на рамке нет следов 
ржавчины. 

Сохнет праймер почти мгновенно, 
поэтому сразу можно наносить герметик. 
Удобнее делать это с помощью шприца 
(фото 3). Главное предупреждение - не 
экономьте на герметике! Пусть лучше он 
вылезет из-под прижатого к нему стекла 
- излишки нетрудно удалить. При недос- 
таточном количестве герметика вода не- 
пременно найдет щели и будет просачи- 
ваться в салон. Обычно герметики про- 
даются в картриджах (под шприц) емко- 
стью 330 г. При вклейке ветрового стекла 


На снимках показан процесс уста- 
новки бокового стекла. С ветровым дело 
обстоит несколько сложнее. Во-первых, 
оно тяжелое - до 15-20 кг! Во-вторых, 
требования к геометрии рамки значи- 
тельно строже: советуем вам не раз при- 
мерить стекло по месту, прежде чем са- 
жать его на герметик. В-третьих, боль- 
шое стекло намного легче ломается - 
будьте предельно осторожны! И наконец, 
главное - проявите выдержку и дайте ав- 
томобилю постоять не меньше суток, 
чтобы герметик схватился. Иначе пере- 
кос и отслоение стекла неизбежны - осо- 
бенно если вы, работая в гараже, сразу 
выехали под дождь или снег. В незатвер- 
девшем герметике непременно образу- 
ется конденсат, который не даст ему на- 



Фото 3. Наносим шприцем 
клеящий герметик. 

необходимо от 500 
до 600 г герметика. 

Перед уста- 
новкой стекла 
окантовываем его 
наружным резино- 
вым уплотнителем. 

Старый, как мы 
уже отмечали, ся- 
дет лучше, но если 
вы все-таки взяли 
новый и он начал слегка морщить, не бе- 
да: эти места можно подклеить тем же 
герметиком. Теперь, осторожно поддер- 
живая стекло изнутри, укладываем его 
на слой герметика и плотно прижимаем к 
рамке и внутреннему уплотнителю (фото 
4). Готово? Тогда приклеивайте стекло 
полосками скотча к кузову и... оторвите 
скотч примерно через сутки. 


Фото 4. Вклеиваем стекло. 


Фото 5. Инструмент ре- 
монтника: специальный 
нож (слева), мастика 
(черный тюбик) и шприц 
для ее нанесения, прай- 
мер (в серебристом пу- 
зырьке), скотч, чистая ве- 
тошь и губка. 

брать своих свойств и тем самым сведет 
к нулю вашу работу. Впрочем, если вам 
не лень повторить все сначала... Вылол- 
няя подобный ремонт, мы даем клиенту 
полгода гарантии, если только он не уе- 
дет сразу. В противном случае повторный 
ремонт будет проводиться за его счет. 

□ 



'^БОИМИ’ 

Прошу 

^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

Нужно или нет 
прогревать двигатель 
перед поездкой до рабочей 
температуры? Вопрос вызван 
инструкциями к некоторым 
иномаркам, исключающим 
прогрев, - не приводит ли это 
к преждевременному износу? 

Ответить на этот вопрос далеко не 
просто. С одной стороны, при работе не- 
прогретого двигателя (особенно с высо- 
кой нагрузкой) действительно ускоряется 
износ деталей - и не только из-за недос- 
таточной смазки, но и в результате вре- 
менного несоответствия зазоров между 
ними тем, которые требуются. Ведь толь- 
ко после полного прогрева двигателя в 
нем достигается заданный конструктором 
температурный режим, при котором рас- 
ширившиеся детали правильно взаимо- 
действуют. 

С другой стороны, из-за того, что на 
холостом ходу двигатель работает с не- 
большой теплоотдачей и нагревается 
медленно, ждать, когда он полностью на- 
греется, - значит, продлевать время его 
работы в неблагоприятном режиме. 

Вместе с тем при медленном прогре- 
ве двигателя в его деталях не возникают 
опасные температурные напряжения, а 
при очень быстром нагреве они не исклю- 
чены. Известно, что при любых быстрых 
изменениях температуры деталей двига- 
теля во многих случаях происходило их 
повреждение. Коробление головки блока 
цилиндров или заклинивание поршня ча- 
сто объяснялось именно этим. 

Что касается иностранных автомоби- 
лей, то их производители чаще всего ру- 
ководствуются экологическими требова- 
ниями. Считается, что ущерб окружаю- 
щей среде недопустим - даже если по- 
ездка на холодном двигателе вредна для 
его деталей, с этим приходится мириться. 

Когда речь идет о наших, российских 
автомобилях, наиболее правильно, пожа- 
луй, руководствоваться заводскими инст- 
рукциями. Обычно рекомендуют пускать- 
ся в путь по достижении двигателем тем- 
пературы, при которой он устойчиво ра- 
ботает без "подсоса”. Это примерно 
40-50°С. 

На автомобилях с впрыском топлива 
температура, при которой пора пускаться 
в дорогу, может быть и ниже. 
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ІѴБТолюбителеи 

Перед прештствием, 

А НЕ ЗА НИМ! 


в недалеком прошлом многие автомо- 
били (а скорее - их водители!) обходились 
без усилителей в приводах тормозов. В са- 
мом деле, ездили же мы, например, на 
ВАЗ-2101 - и не жаловались! Правда, при 
более длительной, чем обычно, поездке по 
городу с полной нагрузкой, по сложной до- 
роге где-нибудь в горах, вообще - когда 
приходилось часто тормозить, усталость на- 
капливалась куда быстрее, чем на более 
поздних моделях ВАЗа, получивших ваку- 
умные усилители. 

Важно также следующее: любому из 
нас легче контролировать (или, как говорят, 
дозировать) какие-то средние усилия мышц, 
а не предельно большие или, наоборот, ма- 
лые. Если нужно так нажать, что кости за- 
хрустят, вы едва ли определите порог, за 
которым наступит срыв автомобиля в занос! 
Так же сложно сделать это и при очень ма- 
лых потребных усилиях - например, если вы 
тормозите на скользкой дороге. Или - при 
излишней эффективности усилителя. На де- 
ле же она выбрана такой, что для торможе- 
ния машины вам приходится нажимать на 
педаль с ощутимой, но не слишком большой 
силой. Ее, как говорят, оптимизировали. В 
итоге выигрывает безопасность. В одной из 
своих книг классик автодела Матвей Г инц- 
бург остроумно заметил: "Хороши тормоза, 
останавливающие машину в полуметре пе- 
ред препятствием, а не за ним”. 

Насколько вакуумный усилитель спо- 
собствует этому: облегчает работу води- 
теля, уменьшая усилие, прикладываемое к 
педали тормоза? На российских автомо- 
билях - примерно в два раза. На ряде за- 
рубежных - существенно больше (см. таб- 
лицу). 

КАК РАБОТАЕТ УСИЛИТЕЛЬ 

Как правило, вакуумный усилитель рас- 
полагают между главным тормозным ци- 
линдром и толкателем, связанным с педа- 
лью тормоза. При этом (это вы увидите из 
схем на рис. 1) усилие от толкателя через 
механизм усилителя передается на поршень 
главного тормозного цилиндра. Значит, в 
случае неисправности усилителя отказа 
тормозов не произойдет, хотя потребное 
мышечное усилие существенно вырастет. 

Обратимся к схеме на рис. 1 . Когда при 
работающем двигателе педаль тормоза не 
нажата, вакуумная полость А через каналы 
Б и В соединена с атмосферной полостью Г 
(рис. 1, а). (Воздух в последнюю попадает из 
атмосферы, пройдя через простейший 
фильтр 15, показанный на рис. 2.) 
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Современный автомобиль - если он достаточно мощный, скоростной - 
непременно оснащается усилителем тормозов, чтобы даже для его 
экстренного торможения не требовалась большая физическая сила 
водителя. О наиболее распространенных - вакуумных усилителях 
рассказывает инженер Игорь МИХЕЕВ. 


Значит, в обеих полостях А и Г возни- неисправностей вакуумных усилителей: при 
кает некоторое разрежение, но, поскольку повреждении этого уплотнения атмосфер- 
давление по разные стороны диафрагмы 23 ный воздух проникает в полость Г, а из нее 
корпуса клапана 22 (см. рис. 2) одинаково, по каналам В и Б - в полость А и далее - во 



Рис. 1 . Схема работы вакуумного усилителя тормозов: а - педаль отпущена; б - педаль в начале нажатия; в - нажа- 
тие приостановлено; г - растормаживание; А - вакуумная полость; Г - атмосферная полость; Б и В - каналы. 


никакого перемещения корпуса клапана 
нет. (Клапан 9 при этом не соприкасается с 
седлом в корпусе 22 - через образовавшу- 
юся щель и соединяются каналы Б и В, а 
значит, и полости А и Г.) В то же время кла- 
пан 9 прижат пружиной 17 к поршню 5, поэ- 
тому атмосферный воздух в полость Г в 
этой ситуации поступать не может. Большая 
пружина 24 прижимает корпус 22 с диа- 
фрагмой к крышке 4. Полость Г в соедине- 
нии корпуса 22 и крышки 4 уплотнена коль- 
цом 18. Сразу же отметим одну из частых 


впускную трубу двигателя, обедняя рабочую 
смесь. Обычный признак такой неисправно- 
сти - свист подсасываемого в полость Г 
воздуха, исчезающий в момент торможения, 
- когда клапан 9 упирается в седло корпуса 
22 и разобщает каналы Б и В. (Подобная 
неисправность описывалась нами - ЗР, 
1996, № 12.) 

Начало торможения показано на рис. 
1, 6. При этом толкатель (см. рис. 2) 14 с 
поршнем 5 и клапаном 9 перемещаются 
влево (по схеме), клапан упирается в сед- 




/Ѵвтолюбителеи 


Вакуумные усилителн 


Автомобиль 

Диаметр, мм 

Коэфф. усиления 

'Вольво440':460;480 

177,8 

22 


203,2 

2,5 

■Мазда-323" 

177,8 

22 


203,2 

2,5 

БМВ 3-й серии 

2032 

г5 


254 

3,1 

■Мерседес-260", 300 

254 

3,9 

■Опель-Рекорд Е" 

2032 

2,5 


ло корпуса 22, а поршень, продолжая пе- 
ремещаться влево, отходит от клапана - 
между ними появляется щель. Через нее 
атмосферный воздух, прошедший че- 
рез фильтр 15, проникает в канал В и 
далее в атмосферную полость Г. В 
полости А сохраняется разрежение 
- от разности давлений возникает 
сила, сдвигающая корпус 22 с диа- 
фрагмой 23 влево. Корпус через 
края буфера 21 упирается в шток 
3, а через него - в поршень 
главного тормозного цилиндра. 

Усилие ноги, приложенное к пе- 
дали, через толкатель 14, пор- 
шень 5 и среднюю часть буфера 21 
тоже передается на шток 3, где 
суммируется с усилием, созданным 26 ' 
разностью давлений. 

Если зафиксировать педаль в каком-то 
среднем положении (то есть умеренно - не 
экстренно! - тормозя), корпус 22 перемеща- 
ется влево, пока прижатый к его седлу кла- 
пан 9 не коснется кромок поршня 5 (см. рис. 
1, в). Путь воздуха в полость Г перекрыт - и 
перемещение корпуса 22 и диафрагмы 23 
влево прерывается. Заметьте: в этом случае 
перемещение штока 3 несколько меньше, 
чем корпуса 22, так как средняя часть упру- 
гого буфера 21 "выпирается” в полость от- 
верстия корпуса, освобожденную остав- 
шимся на месте поршнем 5. Буфер стре- 
мится еще дальше выдавить поршень: если 
вы немного отпустите педаль, поршень 
сдвинет вправо клапан 9 - и через образо- 
вавшийся зазор между ним и корпусом по- 
лости А и Г получат некоторое сообщение. 
В результате давление в полости Г несколь- 
ко уменьшится, а большая возвратная пру- 
жина 24 отожмет корпус 22 вправо, пока не 
исчезнет упомянутый зазор. Сила торможе- 
ния станет меньше. 

Напротив, если нажать на педаль силь- 
нее, подвижные детали еще больше пере- 
местятся влево, достигнув "равновесия” (по 
схеме на рис. 1 , в) при большей тормозной 
силе. Подробно объяснять взаимодействие 
деталей, наверное, уже нет необходимости. 
Наконец, в случае экстренного торможения, 
когда педаль "жмут в пол”, воздух поступает 
в полость Г все время, пока вы тормозите, 
так как зазор между клапаном 9 и поршнем 
5 в этом случае сохраняется. Тормозная си- 
ла достигает максимума. 

Растормаживая автомобиль, вы снима- 
ете усилие с педали. Под действием воз- 


вратной пружины она поднимается к исход- 
ному положению; толкатель 14 тянет вправо 
поршень 5, а через него и клапан 9. Между 
клапаном и седлом корпуса появляется 
щель, полости А и Г сообщаются, в то же 
время полость Г разобщается с атмосфе- 
рой. "Вакуумное” действие корпуса и диа- 
фрагмы исчезает - и возвратная пружина 
24 приводит их в исходное положение, 
сдвинув к крышке 4. 

Если усилитель неисправен, на поршни 
главного тормозного цилиндра через шток 


1 А 2 3 


4 5 



3, буфер 21 , поршень 5, толкатель 14 дейст- 
вует только мышечная сила, увеличенная 
соотношением плеч педали. При этом пере- 
мещаются влево и корпус с диафрагмой, 
сжимая пружину 24. Этим в значительной 
мере объясняется наблюдение опытных ав- 
толюбителей: в случае отказа вакуумного 
усилителя, например, на ВАЗ-2105 остано- 
вить автомобиль явно труднее, чем его 
предшественник ВАЗ-2101, не имевший 
усилителя вовсе. 

На этом основан и простейший способ 
проверки вакуумного усилителя: если на- 
жать педаль тормоза (примерно до середи- 
ны хода) и пустить двигатель, педаль долж- 
на - при сохранении вашего усилия - уй- 
ти вперед. 

Если этого нет, прежде всего 
12 13 проверяют, доходит ли разрежение 
до полости А. Например, неплотная 
14 посадка наконечника 29 шланга 
или старый, растрескав- 
шийся шланг, недоста- 
точно хорошее уплотне- 
ние штока вполне могут 
привести к потерям вакуума и сни- 
жению эффективности усилителя. 
Разрыв диафрагмы 23 и сильный 
износ уплотнения 25 штока обычно 
означают полный отказ усилителя. 

Поврежденный клапан 9, ненадежно 
разъединяя полости А и Г, тоже ухудшает 
работу усилителя или вообще делает ее не- 

Рис. 2. Вакуумный усилитель ВАЗ-2103; 2104; 2105; 2107: 1 - фланец крепления наконечника; 2 - корпус усилителя; 

3 - шток; 4 - крышка; 5 - поршень; 6, 26 - болт; 7 - кольцо; 8 - чашка пружины; 9 - клапан; 10 - чашка клапана; 

11 - опора пружины: 12 -защитный колпачок; 13 -обойма; 14 -толкатель; 15 -фильтр; 16, 17 -пружины клапана; 

1 8 - уплотнитель; 1 9 - аопорное кольцо; 20 - упорная пластина; 21 - буфер; 22 - корпус клапана; 23 - диафрагма; 

24 - возвратная пружина; 25 - уплотнитель штока; 27 - обойма уплотнителя; 28 - регулировочный болт; 29 - нако- 
нечник шланга; 30 - обратный клапан; А и Г - вакуумная и атмосферная-полости; Б, В - каналы. 

возможной. Этим же оборачивается и по- 
ломка пружины 17. 

Известны случаи плохой работы усили- 
теля или его отказа из-за... забитого грязью 
фильтра 15, а также если заедает корпус 
клапана 22 (например, при неисправности 
уплотнителя 18). Впрочем, все возможные 
неисправности усилителя словно 
.із "вытекают” из его устройства. Толь- 
ко что вами изученного. 

На рис. 3 показана кон- 
струкция усилителя автомо- 
билей ВАЗ-2108, 2109, 
2110. Принцип его действия 
такой же, как у "классического”, хотя от- 
дельные детали выглядят по-другому. 
Так как здесь имеются сквозные шпильки 7, 
в конструкцию введены дополнительные де- 
тали - уплотнительные чехлы 8, отделяю- 
щие вакуумную полость от атмосферной. 
Естественно, к качеству этих чехлов предъ- 
являются высокие требования - в случае 
разрыва усилитель перестает работать. 

Рис. 3. Вакуумный усилитель ВАЗ-2108; 2109; 21 10: 1 - шток; 2 - уплотнительное кольцо фланца главного цилинд- 
ра; 3 - чашка; 4 - регулировочный болт; 5 - уплотнитель штока; 6 - возвратная пружина; 7 - шпилька; 8 - уплотни- 
тельный чехол: 9 - обратный клапан; 10-корпус; 11 -диафрагма; 12-крышка; 13-поршень; 14-чехол; 

1 5 - фильтр; 1 6 - толкатель; 1 7 - возвратная пружина толкателя; 1 8 - пружина клапана; 1 9 - клапан; 20 - втулка 
корпуса клапана; 21 - буфер; 22 - корпус клапана. А и Г - вакуумная и атмосферная полости; Б, В - каналы. 
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Автолюбителей 

]КИХРИ, но НЕ ВРАЖДЕБНЫЕ 


Как устроен бензонасос диафрагменного типа, знает каждый уважающий 
себя автомобилист. Но в нашу эпоху все шире распространяются системы 
впрыска бензина, где насосы создают намного большее давление на 
выходе. Об одном - фирмы ”Бош" - мы рассказывали в июльском номере 
журнала. Но есть и другие, не менее интересные конструкции. 

Слово Игорю МИХЕЕВУ. 


"Идеология” электрического бензона- 
соса сегодня уже хорошо отработана - 
как-никак, первые системы впрыска поя- 
вились не десять и даже не двадцать лет 
назад! А первоначально электробензонасос 
возложил на плечи конструкторов две оче- 
видные проблемы. Первая - "несовмести- 
мость” его искрящего коллектора (вспом- 
ните хотя бы электромоторчик для детской 
игрушки!) и бензина. Вторая - очень низкие 
смазочные свойства бензина, вязкость ко- 
торого при температуре +20°С вдвое мень- 
ше, чем у воды. Правда, на сорокаградус- 
ном морозе вязкость бензина существенно 
возрастает, но, возможно, именно поэтому 
электробензонасосы чаще выходят из 
строя в жаркую летнюю пору. 

Проблема эта в условиях России усу- 
губляется особенностями нашего бензина: 
в нем значительно больше мельчайших 
механических включений в сравнении, на- 
пример, с европейскими марками. Даже в 
столице и других крупных центрах до иде- 
ального качества бензина нам далеко. 

Что касается "искрящего” коллектора, 
то поспешим успокоить потенциальных по- 
купателей: электробензонасос у "впрыско- 
вых” автомобилей сделан погружным - 
бензин проходит сквозь электродвигатель, 
исключая какое-либо искрение в нем и 
одновременно охлаждая прибор. Послед- 
нее очень важно, так как этот электродви- 
гатель подобен сердцу - сколько работает 
мотор, столько и электробензонасос. Ни 
секунды передышки! Закончим же мы тему 
"искры” тем, что напомним: в баке взрыва- 
ется не бензин, а смесь его паров с возду- 
хом. И не всякая смесь, а только опреде- 
ленного состава! Слишком бедную или 
слишком богатую смесь искра не воспла- 
меняет. Если бак герметичен, пары бензи- 
на в нем очень плотные (переобогащенная 
смесь). Кстати, в баке есть еще одно элек- 
трическое, а значит, потенциально "искря- 
щее”, устройство - указатель уровня бен- 
зина. Несмотря на это, все мы благополуч- 
но ездим. 

К сожалению, отечественный автосер- 
вис пока недостаточно развит, чтобы обес- 
печить хорошую диагностику и регулировку 
систем впрыска. Обычно владельцу маши- 
ны предлагают заменить узел или прибор 
целиком, хотя в 90% случаев они поддают- 
ся ремонту. Особенно это касается вла- 
дельцев иномарок, часто принуждаемых 
выполнить "ремонт” таким образом. 

В то же время в пособиях по ремонту 
и обслуживанию информация о приборах 
часто ограничивается лишь их названием, 
назначением и параметрами, которые 
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ДОЛЖНЫ контролироваться при ремонте и 
наладке. Так, бензонасос во многих зару- 
бежных и отечественных изданиях графи- 
чески обозначается прямоугольником с 


упоминанием его назначения в тексте. 
Более никакой информации! Вы не найде- 
те ни описания, ни принципа работы насо- 
са. Объясняется это просто - ни одна 
фирма не заинтересована в раскрытии 
особенностей своих приборов и устройств, 
дабы не потерять рынок сбыта и не на- 
жить конкурентов. 

В то же время эти сведения были бы 
весьма полезны тем, кто занимается регу- 
лировкой, наладкой и ремонтом при оценке 
состояния бензонасоса и принятии решения 
о его ремонте или замене. Посвятим чита- 
телей в некоторые из секретов, которые 
нам удалось раскрыть. 

Напомним, что любой насос характе- 
ризуется прежде всего двумя основными 
параметрами - расходом и напором. Дру- 
гие характеристики насоса - мощность, ко- 
эффициент полезного действия, частота 
вращения рабочего колеса. 

Бензонасосы относятся к насосам с 
малыми подачами - 1 - 2 л/мин. В карбю- 
раторных две до настоящего времени 
применяются насосы диафрагменного типа. 
Напомним, что частота колебаний диа- 
фрагмы насоса определяется частотой 
вращения вала, кулачок которого приводит 
в движение насосную диафрагму. Бензона- 


сосы подают гораздо больше топлива, чем 
необходимо двигателю. В зависимости от 
расхода топлива меняется и подача насоса. 
Изменение расхода сказывается на поло- 


жении игольчатого клапана. Поэтому в 
бензопроводе "насос-карбюратор” созда- 
ется противодавление: оно тем больше, 
чем меньше открыт игольчатый клапан. В 
этом случае диафрагма насоса поднимает- 
ся вверх не на полный ход, а только час- 
тично, в зависимости от расхода топлива в 
данный момент. Поскольку задача диа- 
фрагменного насоса - только заполнить 
бензином поплавковую камеру карбюрато- 
ра, то и его напор невелик из-за малого 
сопротивления на участке от насоса до 
карбюратора - примерно 0,25 кгс/см^. 

Другое дело - система впрыска, где 
расходы сопоставимы с карбюраторными 
две, но давление значительно выше - 
3... 6,2 кгс/см2. Бензонасосы здесь приво- 
дятся во вращение от индивидуальных 
электродвигателей при постоянных числах 
оборотов. 

Для каждой системы, включающей на- 
сос, рассчитывают рабочие значения рас- 
хода и напора - именно по ним подбирает- 
ся нужный насос. Если система питания 
двигателя требует малой подачи и большо- 
го напора, центробежные насосы плохо 
подходят - в основном из-за малых разме- 
ров проточной части насоса, сложности 
выверки зазоров между колесом и корпу- 


А- А 



Рис. 1 . Бензонасос вихревого типа: 1 - крышка; 2 - лопатка; 3 - рабочее колесо; 4 - корпус; 5 - подшипник скольже- 
ния; 6 - вал электродвигателя; 7 - клапан "сброса"; 8 - нагнетательный патрубок; 9 - напорное отверстие; 

10 - входной патрубок; 1 1 - подпятник; 12 - перемычка. 


сом. Поэтому применяют насосы других 
конструкций, например: вихревые, ротор- 
но-пластинчатые, ротационно-роликовые. 

Итак, рассмотрим конструкцию и рабо- 
ту бензонасоса ”Денсо” (Оепзо) вихревого 
типа автомобилей "Мицубиси”. Многие спе- 
циалисты СТОА (автолюбители тем более), 
глядя на него, признались, что тип его им 
неизвестен. Некоторые уверенно говорили: 
"Крыльчатка!”, не понимая, что же конкрет- 
но они вкладывают в это определение. 

Действительно, вихревые насосы от- 
носятся к группе лопастных. Как и центро- 
бежные, они работают, используя центро- 
бежные силы. Однако по конструктивному 
оформлению и некоторым другим призна- 
кам существенно отличаются от центро- 
бежных. 


В корпусе двигателя с противополож- 
ной от насоса стороны расположен нагне- 
тательный патрубок 8 с обратным клапа- 
ном (чтобы топливо не сливалось из систе- 
мы впрыска при неработающем насосе). В 
корпусе есть также пружинный клапан 7, 
через который сбрасывается топливо в 
случае превышения допустимого давления 
в системе. При работе насоса, прежде чем 
попасть в напорный патрубок, бензин про- 
ходит через внутреннюю полость электро- 
двигателя, охлаждая его. 

Насос работает следующим образом. 
При всасывании жидкость перемещается 
вдоль лопаток рабочего колеса от перифе- 
рии к центру, как показано на рис. 2. Попа- 
дая на лопатки и вращаясь вместе с ними, 
жидкость под действием центробежной си- 




лы выбрасывается в концентрический ка- 
нал б между рабочим колесом и корпусом, 
где кинетическая энергия преобразуется в 
энергию давления. Под действием повы- 
шенного давления жидкость перемещается 
в соседнее межлопастное пространство в 
внутрь колеса, затем опять отбрасывается 
центробежной силой в канал и т. д. Таким 
образом, частицы жидкости описывают 
вихреобразные спиральные траектории. За 
один оборот рабочего колеса одно и то же 
количество жидкости многократным дейст- 
вием центробежной силы отбрасывается от 
центра к периферии, в результате чего по- 
следовательно наращивается запас энер- 
гии жидкости. 

Поэтому вихревые насосы создают на- 
пор, в четыре-девять раз превышающий 
напор центробежных насосов (при одина- 
ковых размерах и равных окружных скоро- 
стях рабочих колес). Однако они имеют 
низкий КПД (30-45%), так как велики поте- 
ри напора на вихреобразование. Поэтому 
данные насосы не нашли применения для 
больших мощностей (свыше 30-40 Вт). 

Поскольку вихревые насосы обладают 
хорошей самовсасывающей способностью, 
они используются для перекачивания ма- 
ловязких, легколетучих жидкостей - бензи- 
на, спирта, эфира и др. Однако совершенно 
не пригодны для перекачки жидкостей с 
абразивными включениями: последние вы- 
зывают износ насоса и, как следствие, па- 


Рабочий орган вихревого насоса (рис. 
1 ) - пластмассовое колесо 3 с лопатками 2, 
заключенное в цилиндрический корпус 4 с 
крышкой 1 с малыми торцевыми зазорами 
Д (рис. 2). В боковых и периферийных 
стенках корпуса и крышки выполнен кон- 
центрический канал (б, в, д на рис. 2), со- 
единенный с входным патрубком 10 и на- 
порным отверстием 9. Пространство между 
входной и напорной полостями разделено 
перемычкой 12. Вращение колесу переда- 
ется от вала 6 электродвигателя с помо- 
щью лыски. Концы вала двигателя враща- 
ются в подшипниках скольжения 5. Для 
предотвращения осевого перемещения ва- 
ла в крышке 1 установлен бронзовый под- 
пятник 1 1 . Вал поджат к подпятнику пружи- 
нами щеток торцевого коллекторного узла 
(на рисунке не показаны). 


Рис. 2. Схема работы дву- 
стороннего колеса вихревого 
насоса: а - пазухи; Д - зазо- 
ры между колесом и корпу- 
сом (крышкой); б, д - кон- 
центрические каналы; в - 
межлопастное пространство; 

Г г - разгрузочные отверстия. 
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дение расхода и напора. Поэтому на вса- 
сывающей линии бензонасоса необходим 
фильтр. 

Вихревой насос существенно проще по 
конструкции и изготовлению, чем центро- 
бежный. Однако в нем, как и в других, воз- 
никают осевые и радиальные силы, кото- 
рые необходимо уравновесить. 

На рабочем колесе при одностороннем 
расположении лопаток возникает осевая 
сила. Если колесо не закрепить жестко в 
осевом направлении, то под действием 
этой силы оно прижмется к корпусу, что 
приведет к быстрому взаимному износу. 
Для его уменьшения можно осевую силу 
передать на подшипники вала насоса. Од- 
нако при этом очень сложно обеспечить 
торцевые зазоры между корпусом и коле- 
сом в несколько микрон. 

В насосе "Денсо” для устранения осе- 
вой силы колесо выполнено двусторонним. 
При этом осевые силы действуют навстре- 
чу друг другу. Кроме того, для выравнива- 
ния давления в торцевых зазорах в колесе 
есть три разгрузочных отверстия г (см. 
рис. 2), симметрично расположенные по 
окружности относительно центра колеса. 
Однако полное равенство осевых сил на 
практике получить невозможно. Поэтому 
использован гидравлический способ их 
уравновешивания, основанный на автома- 
тической установке колеса в среднем по- 
ложении между торцевыми стенками кор- 
пуса и крышки. Соседние пазухи а, распо- 
ложенные у ступицы колеса с обеих сто- 
рон, соединяются с проточным каналом б 
через торцевые зазоры д. Давление в ка- 
ждой полости зависит от гидравлического 
сопротивления соответствующего торце- 
вого зазора. Если колесо сместилось к од- 
ной из полостей, то давление в ней воз- 
растает, а в другой пазухе снижается. На 
колесе при этом возникает сила, возвра- 
щающая его в исходное относительно кор- 
пуса и крышки положение. 

При работе насоса давление в его ка- 
нале б возрастает от всасывающего окна к 
напорному, отчего возникает радиальная 
сила, которая может вызвать перекос ко- 
леса и его заедание. Для снятия радиаль- 
ного усилия вокруг колеса выполнена 
кольцевая камера д. При достаточной пло- 
щади сечения камеры давление вокруг ко- 
леса выравнивается и радиальное усилие 
исчезает. 

Наиболее характерные поломки вих- 
ревого бензонасоса - выход из строя ще- 
точного коллекторного узла и износ торце- 
вых поверхностей рабочего колеса, что, как 
было отмечено, приводит к существенному 
падению напора и расхода. 
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Две синхронные искры 


Неискушенный в технике автолюбитель, 
возможно, считает систему зажигания без 
обычного распределителя недавним дости- 
жением электроники. Между тем еще в 1961 
году на ирбитском мотоцикле М-62 с двух- 
цилиндровым оппозитным двигателем впер- 
вые появилась двухискровая (тогда еще ше- 
стивольтовая) катушка Б-201 (фото 1). В от- 
личие от известных ранее, у нее было два 
высоковольтных вывода - от первого и пос- 
леднего витков вторичной обмотки, которую 
полностью изолировали от "массы” (рис. 1). 
Такое передовое решение стало возможным 
благодаря четырехтактному циклу двигателя 
и чередованию вспышек в цилиндрах через 
каждый полный оборот коленвала. Высоко- 
вольтная цепь проходила через "массу” и ис- 
кровые промежутки обеих свечей, каждая из 
которых либо поджигала топливную смесь в 
конце такта сжатия, либо проскакивала вхо- 
лостую в конце такта выпуска. 

Но о применении двухискровых катушек 
на четырехцилиндровых моторах тогда речи 
не шло - электронное распределение низко- 
го напряжения по двум каналам в ту пору 
еще не появилось. Впрочем, идея обойтись 
без "бегунка” уже будоражила умы. На фото 
2 - один из вариантов самодельного двухка- 
нального трамблера для "Москвича", рассчи- 
танного на работу с двумя двухискровыми 
или четырьмя обычными, но шестивольто- 
выми "бобинами". Его два прерывателя, рас- 
положенные под углом 90°, и кулачок с дву- 
мя гранями вместо четырех обеспечивали 
одновременное искрообразование на свечах 
каждой пары цилиндров дважды за один 
оборот коленвала. 

Серийное применение на отечественных 
автомобилях двухискровая схема нашла в 
1986 году на модели ВАЗ-21 083-02 с микро- 
процессорным зажиганием. Специально для 
нее НИИАвтоприборов (ныне ’Автоэлектро- 
ника”) совместно с московским заводом АТЭ- 
2 разработал сухую, запрессованную в поли- 
пропилен двухискровую катушку высокой 
энергии с индексом 29.3705. Система вклю- 
чала две такие катушки, каждая из которых 
обслуживала свою пару цилиндров, а энергия 
между ними распределялась статически - с 
помощью контроллера и двухканального 
коммутатора. В сочетании с карбюратором 
эта система не давала особых преимуществ 
перед обычным трамблером, уступая послед- 
нему в простоте, надежности и цене, поэтому 
в 1990 году производство ВАЗ-2 1083-02 
прекратили. Но годом раньше начался серий- 
ный выпуск "Оки”, для двухцилиндрового мо- 
тора которой как раз и подошла двухискровая 
катушка 29.3705 в комплекте с обычным 
коммутатором и датчиком Холла. 
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На многих современных автомобилях, оснащенных системой впрыска 
топлива (а таких в мире - большинство), применяется система зажигания с 
низковольтным распределением энергии. Часто неисправности в ней 
связаны с катушками зажигания нетрадиционной конструкции. О них 
рассказывает Антон УТКИН. 


К тому времени все недостатки этой 
катушки и причины ее частых отказов уже 
были хорошо известны конструкторам. Поэ- 
тому в 1992 году на конвейере АТЭ-2 поя- 


малыми сериями делает уфимское ОНПП 
"Молния” для модификации "Москвича- 
21 41" с микропроцессорным зажиганием. От 
московской она отличается нестандартной 



Фото 1. Бескор- 
пусная двухис- 
кровая катушка 
Б-201. 

Фото 2. Двухка- 
нальный контакт- 
ный трамблер 
штучного изгото- 
вления. 



вилась новая катушка 3009.3705, сделанная 
по лицензии французской фирмы "Дюселье” 
(ныне "Валео”). Ее важнейшее отличие от 
предшественницы - замкнутый магнитопро- 
вод, позволивший резко сократить магнит- 
ный поток рассеяния, повысить КПД и более 
чем вдвое уменьшить число витков обмоток, 
а значит, существенно сократить расход.об- 
моточной меди. Многослойный каркас и но- 
вый материал изоляции уменьшили вероят- 
ность внутренних пробоев, характерных для 
катушки 29.3705. Последний вариант двух- 
искровой катушки от АТЭ-2 - модель 
3012.3705, освоенная в 1994 году. При со- 
хранении энергетических параметров и на- 
дежности 3009.3705 она заметно меньше и 
легче. Именно 3012.3705 устанавливают на 
"Оку”, а также на автомобили ГАЗ с двига- 
телем ЗМЗ-406 (по две штуки). Ее копию 


маркировкой (8Г4768049), материалом кор- 
пуса и цветом (он коричневый, а не серый, 
каку АТЭ-2). 

А наиболее интегрированный (много- 
функциональный) прибор системы зажига- 
ния - это четырехискровой высоковольтный 
модуль 42.3705, выпускаемый на заводе 
АТЭ-2 для "самар” с впрыском топлива. Он 
включает в себя две двухискровые катушки 
и силовую часть двухканального коммута- 
тора, залитые в единый компактный блок. 
Такое решение представляется оправдан- 
ным лишь при достаточной надежности ка- 
ждого элемента изделия, иначе при отказе 
одного из них придется менять весь дорого- 
стоящий модуль. Видимо, это одна из при- 
чин, по которой большинство фирм в мире 
пока предпочитают раздельные приборы 
системы зажигания. 



Рис. 1 . Схема системы за- 
жигания с прерывателем и 
двухискровой катушкой 
для двухцилиндрового 
двигателя: 1 - катушка 
Б-201 ; 2 - замок зажига- 
ния; 3 - батарея; 4 - кон- 
денсатор; 5 - прерыва- 
тель; 6 - первичная об- 
мотка; 7 - вторичная об- 
мотка; 8 -свеча. 


Рис. 2. Схема проверки 
двухискровой катушки: 
1 - батарея; 2 - транзи- 
сторный Виктор; 
3- катушка зажигания; 
4 - свеча; 5 - соедини- 
тельная пластина; 6 - за- 
жим "крокодил”; 7 - искра 
с вывода, удаленного от 
места пробоя; 8 - межоб- 
моточный пробой. 
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Условия искрообразования в си- 
стемах с двухвыводными катушками 
почти не отличаются от тех, где есть 
распределитель, несмотря на наличие 
второго искрового промежутка. Дело 
в том, что падение напряжения в цепи 
вторичной обмотки распределяется 
по свечам неравномерно. В том ци- 
линдре, где искра пробивает сжатую 
топливно-воздушную смесь, напря- 
жение пробоя достигает 10 кВ, а в 
том, где она является "паразитной”, то 
есть срабатывает вхолостую в конце 
такта выпуска, вполне достаточно 1-2 
кВ. То есть потери составляют около 
15% - не больше, чем в обычной 
системе, где "паразитная” искра 
проскакивает между "бегунком” и 
контактом крышки трамблера. 

Практически единственная 
причина выхода из строя двухискро- 
вых катушек - внутренний пробой. Его 
симптомы порой ставят в тупик даже сведу- 
щего в электротехнике автолюбителя. Вот 
вам вопрос: может ли быть так, что на одной 
свече, подключенной к выводу двухискро- 
вой катушки, искра есть, а на другой, под- 
ключенной к другому выводу этой же ка- 
тушки, - нет? На первый взгляд, при ис- 
правных свечах и высоковольтных проводах 
такого быть не может. Ведь в цепи последо- 
вательно соединенных потребителей рабо- 
тает либо все, либо ничего. Но не спешите с 
выводами! Про подобные чудеса мы слыха- 
ли от владельцев "Оки”, рассказывавших, 
как мотор упорно "троил” (то бишь "единил”), 
несмотря на многократную замену свечи, а 
помогала лишь замена катушки зажигания. 
И вот наконец-то такая пробитая "бобина” 
попала к нам в руки. 

Катушку 8Г4768049 принес в редакцию 
читатель - владелец "Москвича” с микро- 
процессорным зажиганием. Двигатель "тро- 
ил”, а при проверке "на искру” любая свеча, 
подключенная к выводу одной из катушек 
для второго цилиндра, упорно не желала ра- 
ботать. Но при этом свеча третьего цилинд- 
ра, подключенная к ней последовательно, 
прекрасно искрила! Заменили катушку - мо- 
тор "запел всеми четырьмя”. 

Для проверки катушки мы собрали схе- 
му с блоком аварийного зажигания климов- 
ского завода, который представляет собой 
транзисторный вибратор, размыкающий цепь 
первичной обмотки катушки с частотой 150 
раз в секунду (рис. 2). Подключенные к вы- 
соковольтным выводам свечи положили на 
медную пластину, соединенную проводом с 
"минусом” аккумулятора, то есть получили 
полную имитацию штатной схемы автомоби- 
ля. Включив питание, услышали треск не- 
прерывного искрового разряда, но работала 
только одна свеча (фото 4). Поменяли свечи 
местами - так и есть, они тут ни при чем: не 
работает один из выводов катушки. Но дол- 
жен же ток, выйдя с одного конца вторичной 
обмотки и пройдя через искровой промежу- 



Фото4. 
Типичный 
признак вну- 
треннего 
пробоя - ис- 
крит только 
одна свеча. 


ток одной свечи, как-то 
попасть на другой конец 
обмотки?! Путь ему оста- 
ется только один - "масса” - 
"минусовый” провод - аккумуля- 
торная батарея - замок зах<игания - первич- 
ная обмотка катушки. То есть ему главное 
попасть поближе к виткам вторичной обмот- 
ки, а там, глядишь, где-нибудь да пробьется 
к цели. А раз так, попробуем отключить "ми- 
нусовый” провод от медной пластинки. Как и 
следовало ожидать, обе свечи заработали 
синхронно (фото 5). 

Отсюда вывод - в катушке пробита ме- 
жобмоточная изоляция, то есть для высокого 
напряжения обе обмотки теперь не изолиро- 
ваны друг от друга (только для высокого на- 
пряжения). В обычных одноискровых катуш- 
ках такого практически не бывает, поскольку 
там есть возможность разнести первичную 
обмотку и крайние витки вторичной, на кото- 
рых напряжение максимально. А в компакт- 
ных двухискровых, напротив - между любой 
частью вторичной обмотки и витками пер- 
вичной, разделенных порой слоем пласт- 
массы толщиной 3-5 мм, может возникать 
разность потенциалов в десятки киловольт. 
Особенно когда один из высоковольтных 
проводов отсоединен от свечи и его нако- 
нечник удален от "массы”. 

Правда, солидные производители обя- 
зательно проводят выборочные тесты кату- 
шек на пробой. Например, на АТЭ-2 их ис- 
пытывают в течение 5 минут непрерывной 
коммутации первичной обмотки с опреде- 
ленной частотой при полностью отключен- 
ных высоковольтных проводах. И все же ри- 
сковать не стоит, поэтому, проверяя систему 
зажигания ”на искру”, примите все меры, 
чтобы при проворачивании коленвала нако- 
нечник высоковольтного провода не отошел 
от "массы” дальше 5-7 мм. 

Стоит ли выбрасывать пробитую катуш- 
ку или она еще может пригодиться? Ответ: 
может, но только на машине с распредели- 
телем. Высоковольтный провод с неработа- 
ющего вывода подсоединяем к "массе”, а с 
работающего - к центральному гнезду 
крышки трамблера. Теперь она будет рабо- 
тать "вечно”. 



Фото 5. 

Пробитая ка- 
тушка работает 
нормально, но 
только в лабо- 
раторных усло- 
виях -перемыч- 
ка между свеча- 
ми изолирована 
от "массы". 


В заключение - об одном 
неприятном свойстве систем с 
двухискровыми катушками, о 
котором конструкторы обычно 
умалчивают. Речь идет о взрыве 
глушителя, который нечасто, но все же слу- 
чается на машинах, оборудованных такими 
системами. Происходит это после неудачных 
попыток пуска двигателя, когда водитель 
подолгу прокручивает его стартером, вместо 
того, чтобы открыть капот и разобраться, в 
чем дело. Если луск затруднен из-за плохо- 
го контакта в каком-либо из штекерных 
разъемов, то мотор, вращаемый стартером, 
успеет накачать в систему выпуска изрядное 
количество топливно-воздушной смеси. От 
вибрации при работе стартера контакт мо- 
жет восстановиться и на свечах одной пары 
цилиндров возникнут искры. В системе с 
распределителем двигатель просто начинает 
работать и выхлопные газы быстро продуют 
глушитель, но здесь картина иная. В цилин- 
дре, где проскакивает "паразитная" искра, 
выпускной клапан еще открыт, и фронт пла- 
мени, не имея препятствий на своем пути, 
распространяется по трубам выпускной сис- 
темы со скоростью до 50 м/с. Мгновенное 
сгорание смеси в объемистом корпусе глу- 
шителя носит взрывной характер. В отличие 
от обычного "выстрела" в глушителе (напри- 
мер, при позднем зажигании или сбитых фа- 
зах), здесь последствия куда более серьез- 
ные - глушитель разлетается на куски. 
Кстати, сидящие в салоне испытывают в этот 
момент довольно острые ощущения - маши- 
на будто подпрыгивает, а звук такой, что на 
несколько минут закладывает уши... 

Учитывая, что на многих автомобилях 
глушитель расположен в непосредственной 
близости от бензобака, есть основания опа- 
саться более серьезных последствий. К 
счастью, о таких случаях мы пока не слы- 
шали (дай Бог, чтобы и впредь не услыша- 
ли). Хочется верить, что двухискровые ка- 
тушки в будущем станут надежнее и целе- 
сообразность их применения перестанут 
подвергать сомнению. 
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^(АЖДЫЙ ВЫБИРАЕТ 


ДЛЯ СЕБЯ 


Известно, что крутящий момент дости- 
гает максимального значения Ме^акс при 
некоем числе оборотов, после чего начина- 
ет снижаться, в то время как мощность дви- 
гателя Ме растет. При максимальном же 
значении Ме„акс крутящий момент имеет 
величину Ме(ѵ(, несколько меньшую, чем 
Ме„акс- Такие зависимости мощности и кру- 
тящего момента двигателя при полностью 
открытом дросселе от числа оборотов назы- 
ваются внешними скоростными характери- 
стиками двигателя. (Внешние - в том смыс- 
ле, что эти кривые указывают границу воз- 
можностей двигателя - на большее он не 
способен!) 

По коэффициенту при- 
способляемости Км = 

= Ме„акс/Мем судят о том, 
как двигатель приспосабли- 
вается к изменению внеш- 
ней нагрузки (то есть сил 
сопротивления). При высо- 
ких значениях Км в диапа- 
зоне оборотов между пика- 
ми крутящего момента и 
мощности увеличение или 
уменьшение нагрузки слабо 
влияет на скорость движе- 
ния. Обычно эту мысль ил- 
люстрируют внешними ско- 
ростными характеристиками 
двух двигателей с различ- 
ными Км, на которые нало- 
жена суммарная кривая мо- 
мента сопротивления возду- 
ха и потерь на качение шин автомобиля. 

При этом рассматривают движение на 
заданной (например, на высшей) передаче в 
трансмиссии, что позволяет к шкале часто- 
ты вращения п коленчатого вала двигателя 
"жестко привязать” шкалу скорости V авто- 
мобиля (рис. 1). Заметьте: при нагрузке, со- 
ответствующей кривой Мсі, оба автомобиля 
(отличающиеся только двигателями) дви- 
жутся с одной скоростью Ѵ 4 : в обоих случаях 
момент сопротивления уравнивается крутя- 
щим моментом - Меі и Мег- 

Но вообразите, что сопротивление уве- 
личилось, например из-за подъема дороги, 
- теперь его показывает кривая Мсз. Двига- 
тели отреагируют на это по-разному - бо- 
лее ощутимо упадет скорость (до Ѵг) маши- 
ны с двигателем, у которого меньший коэф- 
фициент приспособляемости. Дальнейшее 
повышение нагрузки (кривая МС 3 ) позволит 
машине с двигателем 2 двигаться на этой 
передаче, но со скоростью, сниженной до 
Ѵ^. Машине с двигателем 1 такая нагрузка 
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При оценке качеств автомобиля принято указывать такую его 
характеристику, как "эластичность” при разгоне. Или говорить 
о "приспособляемости" двигателя, что отчасти то же самое. 

В большинстве случаев, как мог заметить читатель, предпочтение отдается 
более "эластичной" машине, потому что управление ею доставляет меньше 
хлопот: реже приходится переключать передачи. И все же... 
насколько высока должна быть приспособляемость двигателя, чтобы^ 
последний не разочаровал нас чем-то другим — например, сниженной 
мощностью? Слово доктору технических наук Вячеславу ПЕТРОВУ. 


”не по силам” - здесь понадобится включить 
пониженную передачу. 

Именно на основе этой теории (в неко- 
торых отношениях бесспорной) большинст- 
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больше момента, соответствующего макси- 
мальной мощности. Отсюда невысокий ко- 
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При "тихоходных” фазах газораспреде- 
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Рис. 1. Так приспосабливаются к изменению нагрузки двигатели с 
различными коэффициентами приспособляемости. 


во из нас отдавало предпочтение двигате- 
лям с высоким коэффициентом приспособ- 
ляемости: АЗЛК-2138 (Км =1,23); АЗЛК- 
2140 (Км = 1,20); ГАЗ-21 (Км = 1,29); ГАЗ- 
24 (Км = 1,26); ГАЗ-1 3 (Км =1,32); ЗИЛ-111 
(Км = 1,32). 

Но в 1970 году к нам неожиданно вор- 
вался ВАЗ-2101, созданный на базе ФИАТ- 
124, с двигателем, у которого Км = 1,09. В то 
же время мало кто из его владельцев мог 
пожаловаться на недостаточную резвость 
нового автомобиля. В чем же тут дело? 

Величина Км определяется прежде 
всего фазами газораспределения, различ- 
ное соотношение которых можно опреде- 
лить как "быстроходное” и "тихоходное”. В 
первом случае обеспечивается наибольшее 
наполнение цилиндров горючей смесью при 
высоком числе оборотов коленчатого вала 
двигателя, а отсюда и высокая мощность. 
Максимальный крутящий момент в этом 
случае достигается тоже при более высоком 
числе оборотов, а его значение ненамного 


Рис. 2. Зависимость литровой мощности карбюраторного дви- 
гателя от коэффициента приспособляемости. 

ления наибольшее наполнение цилиндров 
горючей смесью происходит при относи- 
тельно малом числе оборотов коленвала, 
соответственно здесь и максимум крутяще- 
го момента. Но максимальная мощность та- 
кого двигателя и крутящий момент при этой 
мощности снижены, чем и объясняется вы- 
сокий коэффициент приспособляемости. 

Сказанное легко подтверждается дан- 
ными на рис. 2. Здесь на основании обра- 
ботки материалов по 44 карбюраторным 
двигателям автором построена среднеста- 
тистическая зависимость литровой мощно- 
сти двигателя Мел (в "кВт/л") от коэффици- 
ента приспособляемости Км. Были отобраны 
двигатели, развивающие максимальную 
мощность при одном и том же числе оборо- 
тов 5600 об/мин, с примерно одинаковой (в 
пределах 9,0..9,3) степенью сжатия Е. Ока- 
залось, что с уменьшением Км с 1 ,35 до 1 ,05 
максимальная литровая мощность двигате- 
ля возрастает на 47%. 

Приведем пример. Фирма "Бюик” выпу- 
скает два двигателя: первый - "Скайларт 
Ш 2 " с быстроходной регулировкой фаз га- 
зораспределения (Км = 1,05; Мел = 49,6 
кВт/л; 8 = 9,5) и второй - ”Ле Себр ЮЗ” с 
тихоходной регулировкой фаз (Км = 1 ,26; 




Nел = 32,4 кВт/л; 8 = 8,5); оба с электрон- 
ным впрыском топлива. 

На рис. 3 приведены внешние скорост- 
ные характеристики крутящего момента 
обоих двигателей, отнесенного к литру ра- 
бочего объема. Причем крутящий момент 
двигателя 2, с целью "приведения” обоих 
двигателей к одинаковой степени сжатия 
9,5, нами даже увеличен на 10%. И что же? 
Со своим великолепным коэффициентом 
приспособляемости 1 ,26 двигатель 2 в срав- 
нении с двигателем 1 производит жалкое 
впечатление! При одном и том же рабочем 
объеме 1 л, степени сжатия 9,5 и числе обо- 
ротов 5200 в минуту его максимальная 
мощность на 39% ниже. Более того, макси- 
мальный крутящий момент двигателя 2, не- 
смотря на лучшую приспособляемость, ока- 
зался значительно - на 16% - ниже, чем у 
двигателя 1 . 

Теперь мысленно "примерим” оба эти 
двигателя к автомобилю "Москвич-2141", 
который до сих пор столь мучительно 


двигателем 1 на всех передачах имеет зна- 
чительно более высокую силу тяги. Закра- 
шенная область между соответствующими 
кривыми для каждой передачи показывает 
"потерянную тягу” при установке двигателя 
2. Несколько более высокая сила тяги дви- 
гателя 2 в области малых скоростей авто- 
мобиля (даже на прямой передаче - ниже 
70 км/ч) вряд ли соблазнит и самого непри- 
тязательного из нас! 

Казалось бы, вывод ясен? Не торопи- 
тесь. Вспомните, что передаточные числа 
трансмиссии в обоих случаях мы услови- 
лись сохранить одними и теми же. Но это не 
совсем правомерно, особенно для самой 
скоростной, IV передачи. И вот почему. Ес- 
ли двигатель 2 при выбранном нами пере- 
даточном числе на IV передаче развивает 
свою максимальную мощность при макси- 
мальной скорости автомобиля (на рис. 4 это 
около 164 км/ч) и эти параметры хорошо 
согласованы, то двигатель 1 мы словно за- 
гнали в "прокрустово ложе”... избранной на- 
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Рис. 3. Внешние скоростные характеристики крутящего момента 
двигателей с различным коэффициентом приспособляемости, 
отнесенного к 1 л рабочего объема. 


"ищет" себе подходящий мотор. Приняв за 
основу литровые характеристики, предста- 
вленные на рис. 3, условимся, что рабочий 
объем наших гипотетических двигателей 
равен 1,8 л. Умножим литровый крутящий 
момент на 1,8 - и получим эффективный 
крутящий момент. 

На рис. 4 приведена полученная расче- 
том тяговая характеристика автомобиля 
"Москвич" с обоими рассматриваемыми 
двигателями - то есть кривые изменения 
тяговой силы Рт на ведущих колесах авто- 
мобиля в зависимости от скорости движения 
V на различных передачах. На эти кривые 
(подобно тому, как это описано в ЗР, 1997, 
N° 7, 8) нанесена кривая Рвч-к сопротивле- 
ния воздуха и качению шин. 

Если передаточные числа трансмиссии 
в обоих случаях одинаковы, то автомобиль с 
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Рис. 4. Влияние коэффициента приспособляемости двигателя на 
тяговые показатели автомобиля. 


ми для него IV передачи! Хотя в широком 
диапазоне скоростей он и обеспечивает бо- 
лее высокие тяговые силы, максимальной 
мощности достигает при тех же 5200 
об/мин, максимальной же скорости (около 
182 км/ч) соответствуют 5850 об/мин. Это 
ухудшает экономичность, повышает на- 
грузку на детали двигателя, снижает срок 
его службы, возникает дополнительный 
шум и т. д. Чтобы и этот двигатель развивал 
максимальную мощность при максимальной 
скорости автомобиля, передаточное число 
трансмиссии на IV передаче нужно умень- 
шить. (При этом могут потребоваться изме- 
нения и в передаточных числах других пе- 
редач, что делает эту задачу достаточно 
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сложной). Подобные мы рассматривали в 
предыдущем номере. 

Сила тяги ведущих колес с правильно 
подобранным (уменьшенным) передаточ- 
ным числом IV передачи показана прерыви- 
стой кривой 1. Теперь автомобиль способен 
достигать 188 км/ч, оставаясь достаточно 
экономичным, но... уже при скорости мень- 
ше 1 1 0 км/ч его тяговые силы ниже, чем с 
"тихоходным” двигателем 2. В этом случае 
найдется немало автомобилистов, которые 
предпочтут именно "тихоходный” вариант, 
позволяющий двигаться на высшей переда- 
че с минимумом переключений на понижен- 
ные. Особенно приятно это в условиях го- 
родского движения. 

Тот, кого не пугает необходимость ча- 
сто переключать передачи в обмен на бо- 
лее "яркие” показатели мощности и скоро- 
сти, предпочтет двигатель 1 с низким ко- 
эффициентом приспособляемости. По рас- 
четам автора, "Москвич" с таким двигате- 
разгоняться до скорости 
1 00 км/ч за 1 1 ,5 с вместо 
15,5 с с двигателем 2. 

Динамические свой- 
ства автомобиля часто 
оценивают так называе- 
мой эластичностью - 
временем разгона на 
высшей передаче в оп- 
ределенном диапазоне 
скорости. Например, на 
четвертой - от скорости 
60 км/ч до 100 км/ч. В 
этом случае преимуще- 
ство имеет "тихоходный" 
вариант. Эластичность 
машины с двигателем 1 
составляет 16,2 с, а с 
двигателем 2-13,0 с. 
Конечно, второе больше 
подходит "ленивому” во- 
дителю, не желающему 
постоянно "работать” ры- 
чагом коробки. 

Иными словами, ка- 
ждая из этих "идеологий” 
находит своих привер- 
женцев. А можно ли со- 
единить в одной машине 
столь противоречивые качества? Оказыва- 
ется, можно. В настоящее время на многих 
автомобилях появились двигатели с регули- 
руемыми фазами газораспределения, поз- 
воляющими получить и высокую макси- 
мальную мощность при повышенных числах 
оборотов, и высокий крутящий момент при 
низких числах оборотов (см. ЗР, 1996, N° 3). 
А более подробный разговор об этом отло- 
жим на будущее. 


□ 
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Тысяча мелочей 

от ”ЛЕМФЕРДЕРА” 


Российские автомобилисты предпочитают приобретать немецкие запчасти, 
даже если их автомобили выпущены вовсе не в Г ермании - такой вывод 
позволила сделать анкета ЗР. Надпись на упаковке ”Мабе іп Оегтапу” 
служит весомой гарантией качества. Но ведь подобную надпись нетрудно 
изготовить и кустарно. Как же отличить высококачественные "оригиналы” 
от искусных подделок? Наш корреспондент Михаил ГОРБАЧЕВ попытался 
узнать это в Г ермании на одной из крупнейших фирм, производящих 
запчасти, - "Лемфердер” . 


Синие коробочки с глазастой совой в 
треугольнике - эмблемой "Лемфердера" - 
появились на прилавках российских магази- 
нов автозапчастей не так давно, но уже 
пользуются устойчивым спросом. Неудиви- 
тельно: с 1947 года эта фирма, расположен- 
ная в местечке Лемферде неподалеку от 
Бремена (отсюда и название), поставляет 
детали подвески и рулевого управления на 
конвейеры "Мерседеса”, БМВ, "Фольксваген" 
- "Ауди”, "Форда", "Вольво” и др. А всего в 
ассортименте фирмы - тысячи "мелочей”: 
водяные и масляные насосы, детали тормоз- 
ных систем и гидроусилителей, 
карданные и шарнирные валы, 
всевозможные резиновые и рези- 
нометаллические изделия, масла, 
тормозная жидкость, антифриз... 

На центральном складе - го- 
товые к отправке потребителям 
коробки с запчастями на общую 
сумму в 25 млн. марок. Взгляд 
сразу улавливает знакомые на- 
звания: Москва, Калининград, 

Минск, Львов. "Объем поставок в 
СНГ постоянно увеличивается, - 
поясняет начальник отдела продаж в 
страны Восточной Европы г-н Хан. - 
Только в России с нами работают шесть 
официальных дилеров, немало интерес- 
ных предложений получили мы и во вре- 
мя участия в Московском международном 
автосалоне. У нас разработана целая 
программа по выпуску запчастей для рос- 
сийских машин - деталей рулевого управле- 
ния и подвески. Стараемся удержать их цену 
на приемлемом для потребителя уровне". 

По складу курсировали автопогрузчики, 
деловито тасуя коробки с готовой продукци- 
ей. Но мое внимание привлек один из ра- 
ботников, тщательно сортировавший содер- 
жимое некоторых коробок. "Не иначе, ищет 
случайно пропущенный брак”, - подумал я - 
и ошибся. Отбирая детали, он подносил ка- 
ждую из них к наждачному кругу - и быст- 
рым движением спиливал... "мерседесов- 
ские" звездочки. "Зачем?!" - поразился я. 
Господин Хан поспешил успокоить: "Мы не 
имеем права продавать детали с "родными” 
эмблемами, таково правило, вот и прихо- 
дится... Надеемся, ваших покупателей те- 
перь не будут смущать следы наждака на 
поставленных нами товарах”. Признаться, 
для меня подобное было внове. 

Большинство заводов "Лемфердера” (а 
всего на них занято более шести тысяч че- 
ловек) расположено за пределами Германии 
- слишком дорога рабочая сила на родине. 


Поэтому от предложения съездить на "экс- 
курсию”, скажем, в Испанию, мне пришлось 
отказаться. А в Германии побывал на пред- 
приятии, где делают рулевые тяги. Происхо- 


дит это ... само собой: автоматизированы 
почти все операции. По словам представи- 
телей "Лемфердера", можно хоть весь завод 
отдать в "руки” роботов - но кто же тогда 
будет покупать машины, для которых изго- 
тавливаются детали? Так что рабочее место 
подавальщика заготовок создано искусст- 
венно - все остальные операции машина 
выполняет сама, выплевывая готовые нако- 
нечники рулевых тяг. Увы, фотосъемка на 
заводе запрещена - многое из оборудова- 
ния фирма считает своим "ноу-хау” и све- 
дения об этом не разглашают. 

А мне так хотелось показать читате- 
лям, как рождается и, главное, проверяется 
немецкое качество. Представляете - спе- 
циальное устройство испытывает каждую 
рулевую тягу, пытаясь вырвать шаровой 
палец. Затем под резиновый чехол шарни- 
ра подается сжатый воздух - и если он вы- 
ходит быстрее, чем допустимо, изделие от- 
браковывается из-за недостаточной герме- 
тичности чехла. Третий этап проверки - 
контроль усилия, требуемого для поворота 
пальца в шарнире... 


Интересно отметить, что производи- 
тель запчастей косвенно влияет на конст- 
рукцию автомобилей. Так, новые нако- 
нечники рулевых тяг, разработанные спе- 
циалистами "Лемфердера” совместно с 
фирмой "Ауди”, имеют вовсе не "пальце- 
вую” конструкцию, а состоят как бы из 
поршня и цилиндра... словом, на пальцах 
не объяснишь, а фотографировать запре- 
щено. Или рулевая трапеция "круглофа- 
рого” "Мерседеса” - теперь это практиче- 



ски единая деталь, подлежащая замене 
только в сборе. 

Напоследок я не мог не задать госпо- 
дину Хану еще один важный вопрос: почему 
в коробках от "Лемфердера" встречаются 
подчас детали других, иногда вовсе и не не- 
мецких фирм? "Это своеобразная коопера- 
ция, - был ответ. - Составляя ремонтный 
комплект, скажем, ступицы, мы не можем не 
вложить в него некоторых важных деталей, 
например каких-нибудь прокладок или уп- 
лотнений. Приходится приобретать их у дру- 
гих фирм, качеству которых мы доверяем. А 
значит, можете доверять и вы”. 
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/Ѵвтолюбителеи 

Т4е подмажешь - 

НЕ ПОЕДЕШЬ 

Старая пословица, подтвержденная практикой, была хорошо известна не 
только в России: практически полный аналог ее есть в немецком языке. 
Значение смазки трущихся и вращающихся деталей было очевидно для 
людей, имевших дело с техникой, задолго до появления автомобиля. А с его 
появлением... Исторический экскурс Сергея КАНУННИКОВА посвящен на 
этот раз этапам развития систем смазки. 


ИСТОРИЧЕСКАЯ СТРАНИЧКА 

Смазка ходовой части первых авто- 
мобилей была весьма трудоемким делом. 
На ”Бенце-10/30РЗ” 10-х годов было 
78(!) точек смазки, из них 55 приходилось 
на ходовую часть, причем 20 предписы- 
валось обслуживать или контролировать 
ежедневно. Для смазки автомобилей того 
времени применялись так называемые 
тавотницы и масленки самых разнооб- 
разных конструкций. Их заполняли пятью 
сортами консистентных и жидких смазок. 

В середине 20-х годов появились 
изобретенные в США ручные шприцы для 
консистентной смазки. Эти шприцы раз- 
вивали давление до 150 атм, такие и до 
сих пор можно обнаружить в гаражах ав- 
толюбителей "со стажем”. Для шприцев 
были созданы соот- 
ветствующие пресс- 
масленки, на кото- 
рые плотно наде- 
вался наконечник 
шприца. Масленки 
устанавливались в 
узлах ходовой части. 

Относительно не- 
давно эта конструк- 
ция была хорошо 
знакома отечест- 
венным автомоби- 
листам, да и сейчас 
пресс-масленки 
встречаются даже 
на некоторых зару- 
бежных автомоби- 
лях. В 20-х годах 
шприцы и соответствующие масленки 
весьма облегчали жизнь владельцам ав- 
томобилей и тем, кто их обслуживал. 

Со временем количество точек смаз- 
ки уменьшалось, и к 1930 году на "Опе- 
ле”, например, было уже только 20 мас- 
ленок. Часть из них рекомендовалось об- 
служивать через каждые 200 км, а неко- 
торые даже через 1000 км. Постепенно 
констистентные смазки стали применять 
только для колесных подшипников, все 
остальные точки смазывались жидкой 
смазкой. Пробег между ТО возрос до 
1000-1500 км, а на станциях обслужива- 
ния и бензоколонках появились шприцы, 
работающие от усилия ноги или от сжа- 
того воздуха. 

Централизованная система смазки 
ходовой части применялась в основном 
на дорогих автомобилях. Суть ее была в 
следующем: кнопкой или маленькой пе- 
далью в салоне приводился в действие 
насос, который по трубкам подавал 
смазку к важнейшим узлам: рулевым 
пальцам, поворотным кулакам и др. На- 
сос рекомендовалось задействовать че- 
рез каждые 100 км, иногда реже. Подоб- 
ные системы смазки были широко рас- 
пространены в 30-50-х годах. В Герма- 


нии такой системой оснащались до 60% 
автомобилей. У нас в стране централизо- 
ванная система смазки применялась на 
ГАЗ-21 в 1956-1960 г. Нажатием неболь- 



шой педали смазка подавалась к 19 точ- 
кам передней подвески и рулевого меха- 
низма. Однако ее трубки часто отрыва- 
лись (увы, таково было качество дорог), и 
от централизованной системы отказались 
в пользу пресс-масленок и резиновых 
втулок. 

Кстати, резиновые втулки, заменяю- 
щие пары трения и таким образом сни- 
жающие количество точек смазки, стали 
применять на автомобилях еще с довоен- 
ных времен. Но до современных высоко- 
качественных смазок с невероятным 
сроком службы и герметичных узлов, не 
требующих обслуживания, в ту пору было 
еще далеко. 


Консистентные смазки получали пу- 
тем загущения жидких масел, как прави- 
ло, мылами. Хорошо известный автолю- 
бителям со стажем жировой солидол (не- 
которые до сих пор, по старой памяти, 
называют его "тавот”) изготавливался из 
естественных (растительных или живот- 
ных) жиров с добавкой кальциевого мы- 
ла. С увеличением скоростей автомоби- 
лей требования к смазкам росли - они 
должны были работать при высоких тем- 
пературах и хорошо удерживаться на 
вращающихся поверхностях. Кроме того, 
слишком вязкие смазки с трудом прохо- 
дили в пресс-масленки, а более "жидкие” 
легко вытекали из смазываемого узла - 
например, жировой солидол плохо удер- 
живался в ступицах колес. Там стали 
применять термостойкие смазки, кото- 
рые, в свою очередь, не годились для 
менее герметичных узлов - шарнирных 
сочленений рулевых тяг, пальцев рессор 



и др., поскольку под действием влаги бы- 
стро омылялись и просто вымывались из 
соединений. В результате начала разви- 
ваться целая наука - что и чем смазы- 
вать. Совершенствование смазок шло 
параллельно с улучшением конструкции 
узлов шасси. 

□ 
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ІѴвтолюбителеи 

Когда задний привод 


ДОРОЖЕ полного 


Эта тема стала поводом для серьезной дискуссии в редакции. Многие 
владельцы ”Нивы”, поездив некоторое время, замечают, что машина, при 
всех ее достоинствах, имеет серьезный недостаток — повышенный расход 
бензина, особенно в сравнении с переднеприводными вазовскими 
моделями. Можно ли его снизить? Слово Виктору СЛЕСАРЕВУ. 


Известно, что путевой расход бензина 
сильно зависит от стиля вождения машины. 

В частности, от скорости. Но, положим, вам 
эту скорость жестко установили, например 
90 км/ч. От чего зависит расход в этом слу- 
чае? Ясно: меньше бензина "спалит” хоро- 
шо отлаженная машина. Иными словами, 
если после точных заводских измерений 
окажется, что расход, например, составля- 
ет 8 л/100 км, то ощутимо снизить его вам 
вряд ли удастся. Увеличить же легко. Это- 
му способствуют неисправности зажигания, 
системы питания, заедающие тормоза, на- 
рушенные углы установки колес и т. д. Но 
если, поездив на разрегулированной ма- 
шине и "устав" переплачивать за бензин, 
вы, наконец-то, привели ее в порядок, то 
не хвастайте улучшением экономичности: 
на деле расход вернется к норме, о которой 
мы говорили. 

Почему так происходит? Потому, что в 
инженерном деле чудес не бывает. 

Итак, обратимся к столь популярной у 
нас "Ниве”. Отчего у нее столь неумерен- 
ный аппетит по сравнению с "Жигулями” 
или "Самарой”? Причин несколько. Так, 
вполне очевидно, что силы сопротивления 
движению "проходимца" в сравнении с до- 
рожными автомобилями намного больше. А 
именно на них расходуется энергия сгорев- 
шего топлива, то есть дополнительное его 
количество. В самом деле, у "Нивы” и ло- 
бовая площадь больше, чем у ВАЗ-2106, и 
сам коэффициент аэродинамического со- 
противления выше. 

Далее, "Нива” тяжелее дорожных со- 
братьев, а значит, потери на качение ее 
шин пропорционально больше. Наконец, у 
"Нивы” сложный привод на обе оси. На 
вращение его тратится больше мощности. 

Не забудем и еще одно обстоятельст- 
во. Вспомните статью "Бухгалтерия” под 
капотом" (ЗР, 1997, № 7). Разработчики 
автомобиля учли действующие факторы и 
"увязали” возросшее сопротивление маши- 
ны с возможностями двигателя тем, что на 
"Ниве", кроме коробки передач и главной 
передачи (таких же, как на "Жигулях”), есть 
еще и раздаточная коробка, в которой пе- 
редача для нормальных дорог - с числом 
і=1,2. Иначе говоря, при тех же оборотах 
двигателя колеса "Нивы” вращаются на 
20% медленнее. (Одновременно учтена и 
разница в их размерах.) А это - еще один 
"канал" дополнительного расхода топлива: 
вообразите, например, что на легковой ма- 
шине вы едете по трассе на третьей пере- 
даче вместо четвертой. 
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Наш автолюбитель достаточно начи- 
тан, чтобы сообразить: много бензина "бе- 
рет на себя” сложная трансмиссия. Отсюда 
шаг до вывода: если я на своей "Ниве” поч- 


ти не бываю там, где нужна "вездеход- 
ность”, то почему бы не отключить Перед- 
ний мост, оставив привод на один задний? 

Давайте оценим плюсы и минусы. Пер- 
вым плюсом будем считать уменьшенный 
расход топлива. Насколько? По слухам 
(подчеркиваю это!), его удавалось умень- 
шить литра на два-три. Но... вновь напом- 
ним: здесь крайне важна корректность за- 
меров. Если их делают с помощью "точной 
канистры”, совершенно не учитывая дейст- 
вия ветра, уклона дороги, нагрузки машины, 
скорости и т. д., то вряд ли стоит "замерам” 
доверять. Дело в том, что упомянутые три 
литра плохо согласуются с теорией автомо- 
биля! Автомобильная наука давно устано- 
вила: львиная доля бензина, сгоревшего в 
двигателе, идет... на "отопление” мирового 
пространства и только процентов двадцать- 
тридцать - на полезную работу двигателя. 
Если "Нива” в поездке израсходовала 15 


литров, прикиньте, какая часть этого бензи- 
на пошла "в дело"! (Одна из полезных пуб- 
ликаций на эту тему была в журнале "Мото” 
- 1994, № 10). Итак... 3-4,5 литра? 

Только эта 
доля от общего 
расхода и затра- 
чивается на пре- 
одоление двигате- 
лем сил сопротив- 
ления. Включая 
сюда и сопротив- 
ление трансмис- 
сии. Потери в ней 
при расчетах (ЗР, 
1997, № 7) мы 
оценили в 15%. У 
вездехода они, ви- 
димо, больше. Но 
даже если это 
25%, то на них бу- 
дет затрачена 
только четверть 
того бензина, что 
"пошел в дело"... 
то есть от 0,75 до 
1,125 литра. 

Но ведь уда- 
лив "раздатку”, вы 
не сведете потери 
к нулю! Если они 
упали до 15% - значит, убрав раздаточ- 
ную коробку, вы сэкономите только 
0,3-0,45 литра. 

Вот почему лучшие легковые автомо- 
били сегодняшнего дня даже при полно- 
приводной схеме катастрофическим "аппе- 
титом” не страдают! "Довесок” расхода на 
потери в трансмиссии перекрывается со- 
вершенством автомобиля по другим напра- 
влениям. Особенно - аэродинамическому. 
Что касается вседорожников, то ни один из 
них в этом смысле не идеал... 

Но давайте все же представим себе 
"Ниву”, в результате "секвестрирования” 
лишенную раздаточной коробки (так обыч- 
но "экономисты” и делают). И отбросим 
стереотип, в плену которого находятся 
многие, насчет "очень больших потерь в 
трансмиссии "Нивы" - мы их только что 
оценили. А вспомним другое: без "раздат- 
ки” "Нива”, формально говоря, делается на 


=5600 об/мин 
(4x4) 

п=5600 об/мин 
(4x2) 



130 132 


158 
Ѵ,КМ/ч 


Так выглядят кривые крутящего момента, передаваемого на ведущие оси: М, - сум- 
марный в аандартной "Ниве"; Мд - в автомобиле без раздаточной коробки и переднего 
моста; Мс - момент сил сопротивления на колесах; Ѵц - максимальная скорость. 



20% более "скоростной” - это все равно, 
что на "Самаре” перейти с четвертой пере- 
дачи на пятую. Согласно данным завода, 
это повышает экономичность на 5-6%. Ес- 
ли для "Нивы” действуют похожие законо- 
мерности (законы физики-то одинаковы!), 
то 6% от 15 литров составят... 0,9 литра. 
(Кстати, на пятискоростной "Ниве" (ВАЗ- 
21 213) движение на пятой ("экономиче- 
ской”) передаче дает этот же результат.) 
Накинем еще чуть-чуть на отсутствие при- 
водов передних колес, уменьшение массы 
машины... Конечно, при одной и той же 
скорости движения без "раздатки” мотор 
"Нивы” работает на пониженных на 20% 
оборотах, что влияет и на его "внутренние" 
процессы (иные нагрузки, меняется тепло- 
отдача и т. д.). В итоге, возможно, что пу- 
тевой расход "Нивы" без "раздатки” может 
снизиться литра на полтора... 

Автору могут возразить; а как на низ- 
ших передачах? Ведь при малых скоростях 
влиянием аэродинамических потерь можно 
пренебречь, и решающее значение приоб- 
ретают механические? Действительно, в 
этом случае "экономия" будет ощутимей, 
но... много ли вам приходится ездить на 
низших передачах? А главное, при необхо- 
димости ехать по тяжелой дороге задне- 
приводная машина вас разочарует - и бу- 
дет "не до экономии”! Так стоила ли овчин- 
ка выделки? 

Теперь о недостатках - минусах. Отказ 
от ” раздатки” означает, что крутящий мо- 
мент на ведущих колесах уменьшится на 
всех передачах все на те же 20% (!), а его 
избыток, от которого зависят динамические 
показатели (ЗР, № 8, 1997) - в еще боль- 
шей степени. И если при движении на низ- 
ших передачах по хорошей дороге с этим 
легко смириться, то на высшей машина 
"вялая” (см. рисунок). Вы заметите это на 
первом же подъеме (не дай Бог, при 
встречном ветре!). На тяжелом участке до- 
роги, требующем максимальных тяговых 
сил (крутые подъемы, рыхлый песок, грязь 
и т. п.), "вездеходность” автомобиля на 
низших передачах будет недостаточной. 

Но все это - не самая главная беда. 
Отказавшись от полноприводной схемы, 
вы пересядете в опасный автомобиль! 
Ведь не случайно схема 4x4 все чаще при- 
меняется не только на автомобилях для 
бездорожья, но и для спорта, и просто на 
нормальных дорожных машинах. Они го- 
раздо дороже, поскольку сложнее - зато 
намного безопаснее: крутящий момент 
двигателя делится между ведущими осями. 
Так, заставить колеса буксовать - при "де- 
лежке” 50:50 - мотору вдвое сложней. Это 
хорошо знает любой владелец "Нивы", до 
этого ездивший, например, на "шестерке”. 
Даже на льду, при "дубовых” шинах, "Нива” 
ведет себя намного спокойнее. Решив пе- 
ределать ее в заднеприводную, вспомните, 
как непросто ездить по гололедице в "Жи- 
гулях”. Мехеду тем, "Жигули” - вполне до- 


веденный, тщательно отработанный авто- 
мобиль. И все же при его геометрических 
характеристиках (база, высота, ширина) и 
развесовке по осям уверенно ездить на 
нем во время гололедицы могут лишь те, 
кто владеет специальной техникой управ- 
ления. Лишив "Ниву” переднего моста и 
раздаточной коробки, вы уменьшаете на- 
грузку на передние колеса, ухудшая упра- 
вляемость и устойчивость машины. Пол- 
ный крутящий момент передается на зад- 
ние колеса, теперь на льду ждите "подар- 
ков” от автомобиля - особенно с диаго- 
нальными шинами. 

А вот еще одно обстоятельство. Поло- 
жим, летом на ровном шоссе вы сэкономи- 
те-таки заветный литр... А что будет зи- 
мой? Вспомните: полноприводная "Нива” во 
время снегопадов на неочищенных (по 
обыкновению) дорогах порой расходует 
меньше бензина, чем бедствующие в сне- 
гах "Жигули”. Там, где "шестерка” ежеми- 
нутно "садится”, у "Нивы” нет проблем. 
Сделав же ее заднеприводной, в зимних 
условиях об экономии можно будет забыть. 

Итак, основательно обсудив постав- 
ленную читателями задачу, "зарулевцы" 
сошлись на том, что переделка "Нивы” в 
заднеприводную не имеет ровно никакого 
смысла (здесь стоит вспомнить также о за- 
тратах на нее, если сами вы не слесарь!). 
Но все ли стороны проблемы мы обсудили? 

Не все. Есть еще правовая сторона. 
Сейчас вряд ли стоит цитировать ГОСТы, 
ОСТы и иные документы, на которые в 
своей работе опирается ГАИ. Суть их сво- 
дится к тому, что на автомобиле не допус- 
каются никакие переделки, затрагивающие 
безопасность. Что бы вы ни "задумали” в 
своей жажде изобретательства, ваши дей- 
ствия должны быть одобрены заводом-из- 
готовителем, переделки зарегистрированы 
в ГАИ и т. д. Если же вы реконструировали 
машину "втихаря”, то не дай вам Бог стать 
участником (даже не виновником!) аварии - 
любые переделки, которые найдет у вас 
ГАИ, "сыграют” против вас. 

Вот об этом забывать не стоит. 

Р. 8. Как видно из рисунка, без разда- 
точной коробки крутящий момент на веду- 
щих колесах уменьшится на 20%. Динами- 
ческие же показатели автомобиля опреде- 
ляются запасом, показанным стрелками. 
Поэтому их ухудшение из-за снятия разда- 
точной коробки еще более ощутимо. Числу 
оборотов максимальной мощности 5600 
об/мин в этом случае формально соответ- 
ствует скорость около 158 км/ч, для "Нивы” 
недостижимая. На деле максимальная ско- 
рость окажется около 130 км/ч, а двигатель 
не "раскрутится” выше 4600 об/мин. 
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ОБЪЯСНИТЬ 


На боковинах некоторых шин есть 
стрелка, показывающая 
направление вращения. А я ставил 
по-разному и ничего не заметил! 

В чем же тут хитрость? 

Когда шина эксплуатируется в простых ус- 
ловиях, например, на дороге с чистым, сухим 
асфальтовым покрытием, то стрелкой, о которой 
вы написали, можно и пренебречь. Направление 
вращения для некоторых типов протекторов 
имеет значение в тех случаях, когда нужно от- 
вести из зоны контакта воду, жидкую грязь, мок- 
рый снег и т. д. Например, рисунок протектора, 
похожий на елочку (см. рис.) в зависимости от 
ориентации совершенно по-разному работает в 
условиях, когда дорога покрьпа водой. Если ши- 
на установлена правильно (а), вода, оказавшая- 
ся в пятне контакта по середине шины, попаддат 
в канавки и легко выбрасывается из них наружу 
(в этом случае пе|жой в контакт с дорогой вхо- 
дит середина "елочки”). Если же шина устатов- 
лена неправильно (б), то при качении по пленке 
воды последняя "закачивается” из плечевых зон 
к середине шины. Это может привести к нару- 
шению устойчивости и управляемости автомо- 
биля вследствие аквапланирования (своеобраз- 
ного "всплывания” шины на водяном слое). 

Рисунок (а точнее, конструкция) протектора 
многих современных шин гораздо сложнее. В 
процессе создания новой шины фирма-произ- 

При правильной 
ориентации проте- 
ктора первыми в 
контакт с дорогой 
входят основания 
ветвей "елочки" - и 
вода (грязь) по ка- 
навкам отводится в 
стороны (а). Не- 
верная ориентация 
шины (б) приводит к 
"подсасыванию" воды в 
центр пятна контакта и 
уже при небольшой ско- 
рости может вызвать 
аквапланирование: 

1 - направление 
качения шины; 

2 - арелка на боковине; 

3- направление 
движения воды. 




водитель проводит различные исследования, 
испытания и т. д. При этом учитываются особен- 
ности работы шины в самых разт^ічных услови- 
ях (особенно если шина отнесена к разряду уни- 
версальных). Поэтому шину, на которой есть 
стрелка "направление вращения”, обязательно 
нужю ориентировать в соответствии с рекомен- 
дациями специалистов. 
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ВАЗ-2110 - уже не редкость на дорогах: с конвейера сошло более 
десяти тысяч машин. Многие привлекательные черты выгодно отличают 
эту модель от предшественниц - к сожалению, унаследовав от них ряд 
узлов и агрегатов, "десятка" получила "букет"’ хорошо известных 
дефектов, в чем убедился наш постоянный автор Рустам Г АБДУЛЛИН. 
Еще досаднее, что появление на автомобиле новых устройств 
принесло с собой и новые неисправности. Предлагаемый читателям 
на стр. 181 материал - отчет заводчан о проведенной 
исследовательской работе и наш краткий комментарий. 


СТРАДАНИЯ НА "ХОЛОСТЫХ” 

Недавно один мой знакомый попро- 
сил посмотреть его приобретение - 
ВАЗ-2110, двигатель которого от- 
казывался работать на холостом 
ходу. По его словам, в магазине все 
было в порядке, а разладилось уже 
по дороге домой - на шестом кило- 
метре пробега. 

На автомобиле установлен двига- 
тель 21083 с карбюратором 21083- 
1107010-31, имеющим полуавтомати- 
ческое пусковое устройство. Впрочем, 
сразу разбирать карбюратор мы не 
стали, предположив, что дело не в нем, 
а проверили ряд систем, косвенно 
влияющих на стабильность оборотов 
холостого хода. И... получили немало 
сюрпризов. 

Так, проверенный стробоскопом 
начальный угол опережения зажигания 
составил 6-7° (как на "классике”), поэ- 
тому пришлось привести его к необхо- 
димой "единице” (1°). Проверка высо- 
ковольтных проводов специальным 
прибором показала: напряжение плав- 
но уменьшалось от самого короткого 
провода (4-й цилиндр) к самому длин- 
ному (1-й цилиндр). После замены этих 
проводов импортными силиконовыми 
напряжение на них выровнялось. 

Фазы газораспределения и натяже- 
ние зубчатого ремня соответствовали 
норме, а вот один из зазоров в меха- 
низме привода клапанов потребовал 
корректировки - впускной клапан пер- 
вого цилиндра был немного "зажат”. 

В системе питания пришлось сразу 
заменить фильтр тонкой очистки топ- 
лива, поскольку в нем что-то болта- 
лось. Вероятно, фильтрующий элемент 
оторвался от корпуса. Так как все это 
не восстановило нормальной работы 
двигателя на холостых оборотах, реше- 
но было разобрать карбюратор. Здесь 
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привели в норму пусковые зазоры за- 
слонок, отрегулировали уровень топли- 
ва в поплавковой камере (он был ниже 
нормального), немного изогнули рас- 



Рис. 2. Деформированный в результате перетяжки топ- 
ливный жиклер холостого хода. Стрелкой показано 
сжатое отверстие. 


пылитель ускорительного насоса, так 
как струя топлива задевала стенку 
диффузора вторичной камеры. Вывер- 
нули электромагнитный клапан ЭПХХ - 
и увидели, что в нем отсутствует за- 
порная игла (это на новой-то машине!). 
Кроме того, клапан был не до конца за- 
вернут в корпус (как потом оказалось - 
специально). Клапан заменили. 

Когда мы вновь пустили и прогрели 
двигатель, его работа на холостом ходу 
еще более ухудшилась - он так и норо- 
вил заглохнуть. На вращение винта ка- 
чества - никакой реакции, винт количе- 
ства немного добавлял явно недостаю- 


щего топлива, однако было очевидно, 
что неисправность мы так и не нашли. 
Тогда я попробовал немного отвернуть 
клапан ЭПХХ с установленным в нем 
главным топливным жикле- 
ром системы холостого хо- 
да. Двигатель тут же зара- 
ботал четко и ровно. Обыч- 
но такое происходит, когда 
загрязнен жиклер, но в на- 
шем случае он был идеаль- 
но чист. Предположение, 
что пропускная способность 
его меньше указанной в 
маркировке, также не оп- 
равдалось: установили про- 
веренный жиклер - эффект 
нулевой. 

И тут я решил повнима- 
тельнее рассмотреть поса- 
дочное отверстие жиклера в 
крышке карбюратора. Так вот 
где была "зарыта собака": 
даже на глаз видно, что топ- 
ливоподводящее отверстие и резьбовое 
отверстие электромагнитного клапана 
несоосны (рис. 1). Значит, когда мы за- 
ворачивали клапан с жиклером до упора, 
подача топлива частично перекрывалась 
и двигатель работал неустойчиво. Когда 
же клапан отворачивали, вокруг жикле- 
ра образовывалась щель, по которой 
бензин поступал в систему холостого хо- 
да и двигатель работал нормально. 
Именно так некоторые "мастера” восста- 
навливают на "солексах” нормальные 
"холостые” в случае его неисправности: 
резьба под клапан в крышке карбюрато- 
ра нарезана несимметрично относитель- 
но оси топливного канала. 

Пришлось установить крышку от 
старого "Солекса”, после чего все за- 
работало, как надо. Однако подобная 
замена равноценна покупке нового 
карбюратора - крышки-то отдельно не 
продаются. Не слишком ли для дорогой 
и престижной машины? 



Рис. 1. Правильное (слева) и смещенное положения жиклера холостого 
хода: 1 - электромагнитный клапан; 2 - запорная игла; 3 - крышка кар- 
бюратора; 4 - топливный жиклер холостого хода; а - канал подвода 
воздуха; б - канал подвода топлива; в - канал отвода топливно-воз- 
душной смеси. 





Кстати, подобный дефект может 
спровоцировать и сам владелец маши- 
ны: при чрезмерно сильной затяжке 
клапана деформируется сам жиклер, 
который принимает бочкообразную 
форму. При этом изменяются диаметры 
отверстий, деформируется посадочное 
седло (рис. 2) и... карбюратор больше 
ремонту не подлежит. 


ОТКУДА СТРУЖЕЧКА В ПАПУ 

В ходе ускоренных испытаний ре- 
дакционной "десятки" (1997, №1,4, 
7) неоднократно возникали нарека- 
ния на работу карбюратора ДААЗ- 
21083-1107010-31 с полуавтоматиче- 
ским пусковым устройством. К сча- 
стью, критические публикации не 
прошли бесследно: капризный кар- 
бюратор привлек внимание специа- 
листов ВАЗа. 

"Когда в журнале появилась статья 
с нелестными отзывами о полуавтома- 
тическом пусковом устройстве карбю- 
ратора (ПАПУ), мы, специалисты, зани- 
мавшиеся доводкой этого узла, захоте- 
ли выяснить причины дефектов. На- 
помним, что основным замечанием бы- 
ла потеря работоспособности "полуав- 
томата" из-за паровых пробок. Пред- 
стояло разобраться в причине их обра- 
зования. 

Для моделирования ситуации на ав- 
томобиле ВАЗ-2110 установили карбю- 
ратор с камерой обогрева биметалли- 
ческой пружины, имеющей прозрачное 
окошко, которое позволяет наблюдать 
за состоянием охлаждающей жидкости 
и наличием в ней пузырьков воздуха. 

Результаты проверки подтвердили 
работоспособность и надежность кон- 
струкции полуавтоматического пуско- 
вого устройства. При герметичной сис- 
теме охлаждения на всех режимах ра- 
боты двигателя в камере обогрева не 
было отмечено пузырьков воздуха. 
После чего систему охлаждения пред- 
намеренно разгерметизировали - сняли 
пробку с расширительного бачка. На 
оборотах холостого хода камера обог- 
рева биметаллической пружины оказа- 
лась заполненной охлаждающей жид- 
костью только наполовину, но при этом 
циркуляция жидкости сохранилась. Да- 
же при незначительном увеличении 
оборотов двигателя воздух выталки- 


вался из камеры и она полностью за- 
полнялась охлаждающей жидкостью. 
Таким образом выяснили, что нагрев 
биметаллической пружины происходит 
даже при неисправной системе охлаж- 
дения. Поэтому, когда в "За рулем" № 4 
были повторно изложены ранее отме- 
ченные недостатки, возникло предпо- 
ложение о дефекте конкретного изде- 
лия - карбюратора или двигателя. Кар- 
бюратор сняли с редакционного авто- 
мобиля и доставили в Генеральный де- 
партамент развития ВАЗа для анализа. 

Причину всех бед определили до- 
вольно быстро - канал обогрева систе- 
мы холостого хода карбюратора ока- 
зался засорен алюминиевой стружкой и 
мусором. Это исключало циркуляцию 
жидкости через полуавтоматическое 
пусковое устройство и приводило к то- 
му, что в камере обогрева биметалли- 
ческой пружины постепенно скапли- 
вался воздух, так как указанное место 



- самая высокая точка системы охлаж- 
дения двигателя. Как попала грязь в 
блок системы холостого хода, остается 
только гадать. Скорее всего это брак 
завода-изготовителя. 

Кроме того, отмечено нарушение 
ряда регулировочных параметров кар- 
бюратора, таких, как пусковые зазоры, 
настройка биметаллической пружины, 
регулировка перетечек воздуха через 
вторую камеру. Понятно, что это было 
вызвано вынужденными действиями, 
попытками хоть как-то заставить кар- 
бюратор работать. Однако попытки уст- 
ранить не истинную причину, а следст- 
вие чаще всего к желаемому результа- 
ту не приводят. В данном случае неиз- 
бежно должны были возникнуть проб- 
лемы с пуском двигателя, стабильно- 
стью холостого хода, провалы при тро- 
ганье с места. 
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Опыт работы с полуавтоматическим 
пусковым устройством показал, что это 
достаточно деликатный механизм, тре- 
бующий специальных знаний и акку- 
ратности в обслуживании. Считаем, что 
данный случай подтвердил наше мне- 
ние по этому поводу. 

Начальник бюро доводки карбюра- 
торов ГенДР ВАЗа В. Тимчук”. 

• От себя добавим: помимо культу- 
ры обслуживания, карбюратор с полу- 
автоматом пуска требует еще и культу- 
ры производства. Соблюдается ли она 
на ДААЗе, где делают карбюраторы 
для вазовских машин? Вероятно, не 
всегда. Иначе как объяснить, что по- 
мимо стружки в канале обогрева при- 
бор подложил редакционной “десятке” 
еще пару сюрпризов: неоднократно са- 
моотворачивались винты крепления 
крышки, а оба воздушных жиклера с 
эмульсионными трубками не были за- 
вернуты в колодцы (1997, № 4). Однако 
с позиции обычного потребителя на- 
прашивается следующий вывод. Каче- 
ство комплектующих, установленных 
на автомобиле, должен контролировать 
завод-изготовитель. Мало того - отве- 
чать за них. Купив машину, ее хозяин 
получает единую гарантию ВАЗа, а не 
набор гарантий от поставщиков каждо- 
го отдельного узла. 

Счастливым обладателям "самар” и 
"десяток”, оборудованных автоматом 
пуска, настоятельно рекомендуем из- 
менить методику чистки карбюратора. 
Обычна прибор снимают для обслужи- 
вания, отсоединив от него блок подог- 
рева системы холостого хода (см. фо- 
то). Последний остается висеть на 
шлангах системы охлаждения, и потери 
драгоценного "Тосола” не происходит. 
С "автоматом” этот номер не пройдет - 
как выяснилось, карбюратор требова- 
телен к чистоте системы охлаждения. В 
случае сбоев в его работе ищите со- 
ринки во всех каналах, включая маги- 
страли для охлаждающей жидкости. 
Также следите за чистотой "Тосола”, и 
если по какой-либо причине сливали 
его, то заливайте обратно, хорошенько 
профильтровав. 

В заключение поблагодарим спе- 
циалистов департамента развития 
ВАЗа за интерес к редакционным испы- 
таниям автомобиля ВАЗ-2110. Надеем- 
ся, наше сотрудничество будет крепнуть. 

Отдел испытаний 


К великому сожалению, мы снова столкнулись с тем, что низкая технологическая дисциплина сводит на нет благие намерения конструкторов. Что проку 
говорить об отставании российского автопрома, если любая попытка сократить это отставание, внедрив современный узел, первым делом несет голов- 
ную боль владельцам! Вдумайтесь: речь-то идет о приборе, изученном настолько, что... от него давным-давно отказались ведущие фирмы. Оторопь бе- 
рет, когда представишь, чем может обернуться для нас массовый переход к системам впрыска или, к примеру, освоение подушек безопасности. Но это, 
как говорится, еще впереди - а пока мы видим, как престиж новой, с таким трудом родившейся машины подрывают дефекты, корни которых - в элемен- 
тарной халатности. Надеемся, приведенные факты не останутся без внимания руководителей ВАЗа и ДААЗа. 
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"Плюсовый" проводок кон- 
тактной группы прерывателя 
на ”москвичах-412”, 2140, 
21412 бывает прикреплен к не- 
подвижной пласти- 
не по-разному - 
иногда так, что 
при установке 
контактов не- 
пременно из- 
гибается и 
своим изгибом 
касается вра- 
щающегося 

"бегунка". Это чревато обрывом 
проводка, остановкой двигателя. 



а то и замыканием системы за- 
жигания на "массу”. Правильное 
направление проводка - в сто- 
рону оси подвижно- 
го контакта - по- 
казано на рисун- 
ке. Если же вам 


В двигателях "Москвич- 
412” гнезда для свечей глубо- 
кие, поэтому разряд с централь- 
ного электрода на "массу” через 
пробитый колпачок увидеть тру- 
дно (за исключением "Москви- 


СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

ча-21412”). В этом случае удоб- 
но воспользоваться зеркалом. 

Москва А. НИЗОВЦЕВ 


Правильное положение "плюсового” про- 
водка контактов прерывателя. 


довелось ку- 
пить "непра- 
вильные" кон- 
такты, просто 
перепаяйте 
проводок, что- 
бы застрахо- 
вать себя от неприятностей. 
Москва А. МИХАЙЛОВ 


При замене ведомо- 
го диска сцепления на 
"Жигулях” и ”Ниве” для 
его центровки относи- 
тельно маховика приме- 
няют специальную оп- 
равку или старый пер- 
вичный вал коробки передач. 
Между тем, есть способ, позво- 
ляющий обойтись без этих при- 
способлений. Понадобится лишь 
Г-образный трубчатый ключ 
”10x13”, имеющий длину колена 
с большей головкой 70-90 мм. 

Устанавливаем ведомый и 
ведущий диски на маховик и 
слегка наживляем болты креп- 
ления, чтобы диск мог свободно 
перемещаться между "корзиной” 
и маховиком. Затем устанавли- 
ваем коробку передач. При этом 
шлицы ее первичного вала без 
затруднений входят в ступицу 
диска, и он самоцентрируется. 
Закрепив коробку передач бол- 


Фиксация "корзины” 
сцепления: 1 - ведо- 
мый диск; 2 - картер 
сцепления; 3 - нажим- 
ной диск; 4 - трубчатый 
ключ "10x13”; 5 - болт 
крепления нажимного 
диска. 



тами на 
картере 
двигателя, 
снимаем 
резиновый 
чехол вил- 
ки сцепле- 
ния и отво- 
дим вилку назад (от двигателя). 
Теперь через образовавшееся 
окно затягиваем болты крепле- 
ния "корзины” Г-образным клю- 
чом, как показано на рисунке. 
Делать это надо постепенно, за- 
ворачивая каждый болт пооче- 
редно на один оборот и перио- 
дически прокручивая коленвал. 
Владикавказ В. АПЛЕВИЧ 


Стеклоочисти- 
тель ЗАЗ-968М 

обеспечивает два ре- 
жима работы - мед- 
ленное и быстрое дви- 
жение щеток. Бо- 
лее удобно, ко- 
гда щетки рабо- 
тают с паузой, 
как, например, в 
последних моде- 
лях ВАЗа. Чтобы 
обеспечить пре- 
рывистый режим 
работы, я приме- 
нил штатное вазов- 
ское реле РС514. Схе- 
ма соединений приве- 
дена на рисунке. 

Теперь первое положение 
ручки переключателя стекло- 
очистителя соответствует пре- 
рывистому режиму работы, вто- 
рое - штатному "быстрому”. (Ес- 
ли исключить из схемы 
резистор, как показано на ри- 
сунке пунктирной линией, то во 
втором режиме скорость движе- 
ния щеток будет "медленной”.) 
Приведенная схема требует ми- 
нимальных изменений в схеме 
электрооборудования. Чтобы 
выполнить соединения, необхо- 
димо разобрать колодку прово- 
дов, идущих от моторчика стек- 


Схема соединений реле 
РС514: 1 - термобиме- 
таллический предохрани- 
тель; 2 - двигатель стек- 
лоочистителя; 3 - рези- 
стор; 4 - реле; 5 - соеди- 
нительные колодки; 

6 - подрулевой переклю- 
чатель стеклоочистителя. 





Обжимка и боек для рычага. 


После неоднократной замены сайлент- 
блоков в нижних и верхних рычагах перед- 
ней подвески "Жигулей” отверстия в про- 
ушинах увеличиваются, сайлент-блоки на- 
чинают входить в них без необходимого на- 
тяга - почти свободно. 

Для ремонта таких рычагов я изготовил 
обжимку и боек для ее снятия с проушины 
рычага (см. рис.). Сторона обжимки диамет- 
ром 36 мм используется для обжатия проушин нижнего рычага, а диаметром 34 - для обжатия проушин 
верхнего. Обжимать проушины можно в тисках или прессом. 

=!= * * 

"Ниссан-Блюберд” заглох, и никакими усилиями не удалось 
пустить двигатель. "Знатоки” говорили, что вышла из строя электро- 
ника и надо менять трамблер. При разборке распределителя за- 
жигания мы обнаружили кусочки металла. Выяснилось, что это ос- 
татки стоек, за которые закрепляют пружинки грузиков центробеж- 
ного регулятора. 

На их место запрессовали и для надежности расклепали новые 
стойки, изготовленные по приведенному эскизу. Двигатель стал ра- 
ботать, как прежде. 

Уфа 
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Стойка ДЛЯ пружины в распределителе. 

А. ОЛЬШАНСКИЙ 


Квадратами от- 
мечены новые 
соединительные 
провода. 


лоочистителя, и подобрать три 
провода для подключения реле. 
В качестве "плюсового" провода, 
идущего на переключатель, 
можно использовать ставший 
"лишним” желтый провод, под- 
соединив его в цепь через тер- 
мобиметаллический Предохра- 
нитель 1 , установленный на ме- 
ханизме стеклоочистителя. 
Московская область П. КОБЗЕВ 


Если в "Жигулях” отло- 
мился штуцер наружного пе- 
реднего тормозного цилиндра, 
а ремонт его или замена невоз- 
можна, то при прокачке системы 
поступите так. Начинайте, как 
рекомендует инструкция, а воз- 
дух из системы удалите, отвер- 
нув трубку от наружного цилин- 
дра. Таким образом участок от 
главного цилиндра до наружно- 
го полностью заполнится жид- 
костью. Чтобы заполнить на- 
ружный цилиндр, извлеките его 
тормозную колодку и нажимайте 
на педаль так, чтобы поршень 
дошел до диска. Затем, удержи- 
вая педаль в этом положении, 
отверните на пол-оборота гайку 
тормозной трубки и утопите 
поршень в цилиндр. Когда воз- 
дух выйдет через место соеди- 
нения цилиндра с трубкой, за- 
верните гайку. При необходимо- 
сти повторите эту операцию. 
Москва Е. МАЛЬЦЕВ 




/автолюбителей 


ТГакое масло 

ПРЕДПОЧЕСТЬ? 


Большинство мотоциклов, ввози- 
мых в нашу страну, оборудованы че- 
тырехтактными двигателями. Однако 
это вовсе не означает, что мотоцик- 
летный двигатель ничем принципи- 
ально не отличается от автомобиль- 
ного и потому охотно "съест” любое 
моторное масло. Недаром ведущие 
производители масел во всем мире 
разрабатывают специальные сорта 
для мотоциклетных четырехтактных 
двигателей. Вспомним такую особен- 
ность их конструкции, как общий кар- 
тер двигателя, коробки передач и... 
сцепления. И сразу станет ясно, что 
снижение трения в паре "поршень- 
цилиндр" обернется настоящей бедой 
для фрикционной муфты, где трение 
просто необходимо. Стоит ли удив- 
ляться, что у владельцев импортных 
мотоциклов столь часты проблемы со 
сцеплениями. Особенно у тех, чьи ма- 
шины успели поколесить по россий- 
ским просторам. 

А избежать сложностей легко - 
следует лишь заливать исключитель- 
но мотоциклетные моторные масла. 
Их выпускают все известные произ- 
водители масел. Вот некоторые из 
названий: Моіиі ЗООѴ Сотреііііоп, 
Сазігоі Рогтиіа ВЗ 10ѴѴ60, Сазігоі 
Зирег ѲР 20ѴѴ30... При этом масел, 
одинаково пригодных для автомо- 
бильных и мотоциклетных моторов, 
крайне мало (одно из таковых - Теха- 
со Наѵоііпе МиІІідгабе 20ѴѴ50). Подав- 
ляющее большинство мотоциклетных 
масел - это "синтетика” или "полусин- 
тетика” с индексами вязкости по 8АЕ 
10ѴѴ60, 10ѴѴ40, 15ѴѴ50. Рекомендуе- 
мая вязкость масла обычно указана в 
руководстве по эксплуатации мотоци- 
кла или выбита на блоке двигателя 
или раме. Для моторов с воздушным 
или воздушно-масляным охлаждени- 
ем зимняя вязкость масла должна 
быть больше, чем 10ѴѴ. Попытки за- 
лить в импортный двигатель отечест- 
венные моторные масла, как правило, 
заканчивались печально. 


Этим вопросом задаются владельцы мотоциклов иностранных марок. 

И правильно делают, что задаются, не спеша заливать в моторы первые 
попавшиеся под руку масла, пусть даже и дорогую "синтетику. Далеко 
не все из них подходят для современных мотоциклетных двигателей, 
утверждает редактор отдела эксплуатации и испытаний 
журнала "Мото" Александр ДМИТРИЕВ. 


На вопрос о том, в какой пропор- 
ции мешать бензин с маслом в совре- 
менном высокофорсированном сило- 
вом агрегате, точно ответить трудно. 
Остается уповать лишь на собствен- 
ный опыт, а также рекомендации 
фирм-производителей. К примеру, 
"Мотюль” для своего лучшего масла 
”800 2Т” приводит следующие соотно- 
шения: 50:1 для мотокросса и 33:1 для 
шоссейно-кольцевых мотогонок. В то 
же время известны случаи дозировки 
этого масла и в пропорции 25:1, так 
что попробуйте найти для себя золо- 
тую середину. 


Если двигатель вашего мотоцикла 
работает по двухтактному циклу, то, 
вероятнее всего, он оборудован раз- 
дельной системой смазки и предва- 
рительно смешивать бензин с маслом 
в баке не требуется. Для таких схем 
применяется специальное "двухтакт- 
ное” масло, имеющее на упаковке по- 
метку "Для раздельных систем смаз- 
ки”. Напротив, если по каким-то при- 
чинам ваш "двухтактник” таким удоб- 
ством не оборудован или оно слома- 
но, не заливайте в бензин масло, не 
предназначенное для предваритель- 
ного смешивания. Кстати, любое из 
"двухтактных” масел непременно 
имеет маркировку ”2Т”. 


АНОК 


"Мото” №9-97 

• Сентябрьский номер открывается репортажем 
о мотовзводе Г АИ: как служится его бойцам, како- 
вы их взаимоотношения со столичными мотоцик- 
листами. В рубрике "Стоп-линия” представлена 
подборка материалов, один из которых посвящен 
доверенностям. 

• "Проаота гениального’ - рассказ о конструкци- 
ях современных мотороллеров. 

• Под рубрикой ” Распахнутый міф’ предлагаем ва- 
шему вниманию отчет сотрудников редакции о слож- 
ном мотопоходе по побережью Белого моря. 

• От словацкого мопеда "Корадо” до самого мощного шоссейного мотоцикла фирмы "Кавасаки" - И- 
Р1 100 - таков диапазон испытаний, проведенных корреспондентами "Мото”. 

• В рубрике "Практика" вы прочтете о новых отечественных однотрубных амортизаторах, установке 
сигнализаций и др. "Ремзона” расскажет о сборке коробки передач одного из самых массовых наших мо- 
тоциклов - ИЖ-П5. Специалист поделится советами по выбору мотоперчаток. 

• Рубрика "Ветераны” расскажет о 100-кубовых немецких мопедах. 



Жавасакк-2-Р1 100" - для любителей прокатиться с хоро- 
шим ветерком! 
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ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ 

Очередным фейерверком новых моделей порадовал 
Франкфуртский автосалон. Два новых "Мерседеса", 
купе от "Форда” и БМВ, универсалы "Дэу" и СЕАТ, пи- 
кап от "Рено”, мини-вэн от "Опеля"... Впечатляет? А 
ведь это далеко не все новинки. 


ТЮНИНГ 

Традиции кузовных ателье возрождаются в России! Спе- 
циалисты НАМИ освоили тюнинг "Волги", "Нивы" и "Моск- 
вича-пикапа”. Очевидцы подтверждают - получилось не- 
плохо. Где вы, заказчики -любители "эксклюзива"? 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Как отремонтировать переднюю подвеску "Жигулей" и ре- 
дуктор "Москвича”, заменить моторную цепь на "Мерседе- 
се", не ошибиться, приобретая запчасти на рынке или в ма- 
газине, правильно эксплуатировать "волговский" мотор с 
впрыском топлива? Прислушайтесь к советам мастеров - у 
них весьма богатый опыт! 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Белоснежным айсбергом представился корреспондентам 
ЗР один из самых больших вседорожников - американ- 
ский "Форд-Экспедишн”. И не только благодаря снежно- 
белому цвету - внутри машины создают прохладу аж два 
кондиционера. 


ТЕСТ 


Как выбрать подходящие амортизаторы, как влияют различные их модели 
на поведение автомобиля на дороге? Недавно мы публиковали итоги ком- 
пьютерного теста амортизаторов. Сегодня в номере - отчет об испытаниях 
в реальных условиях эксплуатации. 


ТЕХНИКА 

Барнаульский дизель под капотом вазовской "четверки”, климат-контроль на "десятке” в преддверии 
отопительного сезона - вот некоторые из тем технического раздела журнала. 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

"Мы тоже европейцы!” - утверждает один из наших ав- 
торов, анализируя статистику распространения в Евро- 
пе и России автомобилей среднего класса. "Увы, пока 
нет”, - опровергает его другой, рассказывая о том, как 
решаются в Англии проблемы, возникающие при ДТП. 








